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Klimatstrategi fér vigtransportsektorn

Remiss fran Niringsdepartementet
Remisstid 12 november 2004

Borgarradsberedningen féreslar kommunstyrelsen besluta féljande
1. Som svar pa remissen Gversinds denna promemoria.
2. Protokollet i detta drende forklaras omedelbart justerat.

Foredragande borgarridet Roger Mogert anfor f6ljande
Arendet

Vigverket har fatt regeringens uppdrag att “redovisa ett forslag till strategi, som
askadliggbr forutsittningarna for vigtransportsektorn att pa ett kostnadseffektivt sitt
och med beaktande av andra samhillsmal bidra till att kortsiktiga och langsiktiga
nationella klimatmal samt gillande etappmal inom omradet uppnas”. Rapporten har
skickats pa remiss till bland andra Stockholms stad, se sammanfattning i bilaga 2. Hela
rapporten finns tillginglig pd Vigverkets hemsida www.vv.se eller pa kommunstyrelsens
kansli.

I forslaget syftas frimst pa atgirder for att minska utslippen av koldioxid, varvid
verket foreslar f6ljande mal:
- Ar 2010 har utslippen stabiliserats pa 1990 ars niva
- Ar 2020 har utslippen minskat med minst 10 procent jimfort med ar 1990
- Ar 2050 har utslippen minskat med minst 40 procent jimfért med 1990

Strategin f6r att nd madlen kan sammanfattas med energieffektivisering inom
transportsektorn pa kort och lang sikt, storskalig introduktion av férnybara brinslen
inom vigtransportsektorn paverkan av transportefterfrigan och 6kad samverkan mellan
trafikslagen. Styrmedel f6r att nd dessa dr frdmst skatter och avgifter samt férnybara
fordonsbrinslen.

Remisser

Arendet har for synpunkter remitterats till stadsledningskontoret, gatu- och
fastighetsnimnden, stadsbyggnadsnimnden och miljé- och hilsoskyddsnimnden.

Stadsledningskontoret anser att Vigverket gjort en vildisponerad analys av
vigtransportsektorns klimatpaverkan. En stor del av forslagen stimmer 6verens med
Stockholms stads lokala klimatarbete. Enligt kontorets mening finns det dock ett antal
brister 1 Vigverkets analys, till exempel nir det giller redovisningen av de
samhillsekonomiska konsekvenserna och av det internationella samarbetet.

Gatn- och fastighetsnamnden anser att strategin dr bra som ett led i arbetet med att
minska utslippen av vixthusgaser. For att bli slagkraftic maste den utvecklas med ett
internationellt perspektiv samtidigt som den mdste omfatta hela transportsektorn dvs.
dven flyg-, spar-, vig- och sjotransporter. Betriffande férnybara fordonsbrinslen anser
nimnden att det dr viktigt att inte initialt ldsa sig till etanolinblandning utan att avvakta



forskning med flera alternativ. 1 forslaget framfors att vid utbyggnad av nya vigar i
titorter med syfte att korta restider bor trafiktillvixten dimpas med vigavgifter eller
andra dtgirder. Nimnden konstaterar att behovet av vigutbyggnader frimst inte sker for
kortare restid utan motiven hinger samman med flera faktorer som befolkningstillvixt
och bittre miljé. Ndmnden stiller sig dirfor negativ till pilagor som har samband med
vigutbygenader. Ndmnden saknar klarliggande av hur foérslagen forhaller sig till Gvriga
transportpolitiska mél liksom hur ansvarsférdelningen ser ut bla. ur kommunalt
perspektiv.

Stadsbyggnadsnimndens viktigaste roll 1 arbetet att minska koldioxidutslippen 4r som
ansvarig for framtagandet av stadens Oversiktsplan. Stadsbyggnadsstrategin enligt
Oversiktsplanen kan minska resbehovet totalt sett och ge férutsittningar fér en nagot
storre  andel kollektivtrafik. Dirmed kan strategin  bidra till att minska
koldioxidutslippen. Atgirder for att forindra bebyggelsestruktur och trafikinfrastruktur
for att minska koldioxidutslippen dr dock dels inte tillrickliga i sig, dels alltf6r lingsamt
verkande for att 16sa klimatfrigorna. Aven introduktion av nya brinslen och styrmedel
kommer att ha inverkan forst pa ling sikt. I det tidsperspektiv som klimatfrdgorna maste
16sas dr dirfor olika typer av ekonomiska styrmedel ofrankomliga, dels for att skynda pa
nya fordon och brinslen, dels for att foérindra transportbehov, firdmedelsval och
trafikantbeteende. Ett problem dr att sidana styrmedel ofta kommer i konflikt med
andra samhillsmal och saledes blir kontroversiella och svirgenomférbara. Nimnden
anser, liksom Vigverket, att dtgirder och styrmedel som ger synergier eller sma
konflikter med andra samhallsmal bor prioriteras.

Miljo- och hélsoskyddsnamnden stédjer fullt ut strategin som i grunden handlar om
energieffektivisering av fordon, transporter och transportsystem vilket ger ekonomiska
vinster f6r hushallen, féretagen, niringslivet och samhillet och samtidigt 16ser manga
konflikter mellan olika samhallsmal. Namnden anser att strategin fortjanstfullt pekar ut
nédvindigheten av kraftfulla, snara atgirder med ett lingsiktigt perspektiv inom alla
omriden och inkluderar de flesta kinda édtgirder, med ekonomiska styrmedel som helt
centrala. Enligt Vigverkets utredning dr det numera allmint accepterat bland forskare att
ny eller forbittrad viginfrastruktur leder till okat transportarbete. Konsekvensen av
Vigverkets fOrslag till strategi dr att utbyggnaden av ny viginfrastruktur minimeras.
Nimnden anser att medel som pa sd sitt frigbrs bor satsas pd dtgirdsforslagen sd att
dessa far fullt genomslag,.

Mina synpuntketer

Att férena god miljé och transportfrigor 4r en av de viktigaste frigorna fér en hallbar
utveckling 1 var del av virlden. Speciellt viktiga f6r Stockholm 4r de delar som beror
storstadsproblematik sdsom utslipp orsakade av framkomlighetsproblem samt frigan
om hur vi ska planera och bygga f6r att minska miljéproblemen i framtiden. Som manga
av  stadens remissinstanser papekar borde en verkningsfull = strategi for
vigtransportsektorn inte endast innehalla milj6frigorna utan dven avvigningar till andra
transportpolitiska mal sdsom ett tillgingligt transportsystem med hog transportkvalitet,
trafiksikerhet, positiv regional utveckling och ett jimstillt transportsystem.

Aven konsekvenser for andra samhilleliga delomriden som exempel sysselsittning,
bostadsforsorjning och god tillvixt i ekonomin boér tas upp. En miljémissigt hallbar
utveckling méste fi kosta men den takt som miljomal kan uppfyllas i styrs ocksd av
ekonomin och avvigningar mot andra omraden. Givet detta bor emellertid inte
motsittningen mellan hallbarhet pa sociala eller ekonomiska omriden och milj6fragor



Overdrivas. Jag anser att ett av de effektivaste sitten att verka f6r samtliga dessa mal dr
att stirka kollektivtrafiken som firdmedel, bade pa kort och ling sikt. Som staden
framfort i andra remissvar till regeringen anser jag att det behover tillféras mer resurser
till kollektivtrafiken och att staten bor investera mer i kollektivtrafikprojekt.

For stadens del delar jag utredningens slutsats att ekonomiska incitament ir det
starkaste verktyget for att dndra resvanor och prioritera miljévinliga fordon. I
Stockholm planeras ett f6rsék med miljoavgifter i vigsystemet. Staden underséker dven
olika typer av positiv stimulans for att f4 minniskor att vilja miljévinliga drivmedel,
exempelvis inom projektet ”Miljobilar i Stockholm”. Marknadsutvecklingen mot allt
storre och tyngre bilar driver utvecklingen inom transportsystemet 1 fel riktning. I
Stockholm och andra storstider skapar den 6kade andelen s.k. stadsjeepar och andra
tyngre  fordon  dessutom  onddiga  parkeringsproblem. Jag  delar  ddrfor
stadsledningskontorets asikt att det dr av stor betydelse att samtidigt arbeta med
teknikutveckling och informationsinsatser for att péaverka konsumenternas val av
bilmodell, korsatt m.m.

Milet f6r klimatfrigan bor ligea i linje med den nivd som bedéms som globalt
héllbar. Stockholms stad har sedan ett par ér tillbaka som ambition att lingsiktigt bli helt
fossilfri. I valet av dtgirder f6r en hallbar utveckling ligger dven en ekonomisk och social
bedémning. Miljéatgirder fir exempelvis inte innebira att trafiksdkerheten dsidositts.

Jag delar den huvudsakliga slutsatsen i utredningen att utvecklingen inom
transportsektorn édr helt avgérande for att na de lingsiktiga klimatmalen. Arbetet med
klimatfrigor inom vagtransportsektorn bor darfor fa stort utrymme savil 1 Sverige men
naturligtvis 1 dnnu stérre utstrickning i de internationella sammanhang dir Sverige
deltar. Liksom gatu- och fastighetsnimnden anser jag dirfor att det borde ha ingatt i
uppdraget att behandla fragan hur 6vriga linder inom EU avser att minska utslippen.

I huvudsak delar jag stadens tekniska nimnders asikt att det saknas en uppskattning
av kostnaderna fér ménga av forslagen. I rapporten limnas inga besked om vilka
instanser som bor fa ansvar f6r genomférandet av forslagen till dtgirder och styrmedel.
Det dr dirfér oklart hur genomférandet kan komma att piaverka exempelvis
kommunernas verksamhet och ansvar inom transport och miljbomridet. Jag har i
princip inga invindningar mot forslagen men innan slutlig stillning tas bor kostnader
och ansvarsférdelning mellan olika aktSrer klargbras. Jag delar Vigverkets stindpunkt
att atgirder och styrmedel som ir ekonomiskt effektivast samt ger synergier eller sma
konflikter med andra samhallsmal bor prioriteras.

For exempel pd vad staden gor 1 dessa fragor samt detaljerade synpunkter hinvisar jag
till svaren fran stadens remissinstanser.

Jag foreslar kommunstyrelsen besluta foljande

1. Som svar pa remissen Gversinds denna promemoria.

2. Protokollet i detta drende férklaras omedelbart justerat.

Stockholm den 14 oktober 2004

ROGER MOGERT

Borgarriadsberedningen tillstyrker féredragande borgarradets forslag.



Reservation anfrdes av borgarraden Kristina Axén Olin och Sten Nordin (bada m) och
Jan Bjorklund (fp) enligt féljande.

Vi foreslar borgarradsberedningen foresla kommunstyrelsen besluta att
som svar pd remissen anfora féljande

Frigan om klimatférindringar dr utan tvivel en vér tids absolut viktigaste och mest allvarliga
frigor. Globala dtgirder beh6vs. Med tanke pa att Sverige som land endast stir f6r 0,2 procent
av virldens utslipp av vixthusgaser, si 4r det uppenbart att det viktigaste arbetet pa
klimatomridet mdste ske pd global niva. Langsiktighet och internationellt samarbete dr helt
avgorande.

Det odemokratiska inférandet av biltullar mot befolkningens vilja maste stoppas. De
miljéproblem som trafiken medf6r kan minskas pd andra och bittre sitt.

Genom omfattande utveckling av fordon och brinslen har utslippen frin trafiken, med
undantag for koldioxid, avsevirt minskat de senaste decennierna. Okningen av den tunga
godstrafiken har dock medfért en viss 6kning av koldioxiden i Stockholm. Utslappsckningen av
koldioxid motverkas dock ndgot av att fordon och drivmedel sakta men sikert utvecklas sd att
brinsleférbrukning och didrmed koldioxidutsldpp per fordonskilometer minskar.

Vi anser att det dr oethort viktigt att skapa incitament for att dstadkomma en 6kning av
antalet miljévinliga bilar. Det mdste bli mer attraktivt och férdelaktigt att dga och kora
miljévinliga bilar 4n det 4r idag. Det bista ir inte att tvinga fram vissa typer av miljbilar och
férnybara drivmedel utan istillet att gynna och understddja de marknadsmekanismer som skapar
efterfrigan.

Miljokvalitetsnormen f6r kvivedioxid kommer med all sannolikhet att klaras till ar 2010, helt
i enlighet med EU:s direktiv.

Miljokvalitetsnormen f6r partiklar 6verskrids pa flera gator och vigar i Stockholm. Det finns
en mingd atgirder som kan anvindas for att minska partikelhalterna. I andra storstider med
liknande klimat har man med framging lyckats med att minska halterna genom forbittrad
stidning och tvittning av gatorna. Det har ocksa gett goda resultat att ersdtta natursand med
tvittad stenkross vid sandning.

Trafikfrigorna bor ocksa i storre utstrickning dn idag vigas in vid planeringen av staden. Det
finns ett stort intresse av att bo centralt i Stockholm vilket bér métas med att fler hoga
bostadshus byggs pi limpliga ligen i staden. Minniskor bosatta centralt med god tillgang till
kollektivtrafik dr ofta mindre beroende av att anvinda bilen.

I planeringen av bostadsomriden dr parkeringstalen en viktig del. De flesta hushall i
Stockholm har bil, manga fler planerar att nigon gang skaffa bil eller att hyra bil under kortare
eller lingre sammanhingande perioder. Vi vill understryka vikten av att utgd frin det faktiska
behovet av parkeringsplatser, och inte utgd frin férhoppningar om vad behovet borde vara.
Erfarenheter frin Hammarby sjostad av att bygga in firre parkeringsplatser dn vad som faktiskt
behévs dr inte goda.

Vidare idr det angeliget att avlasta stadens mest belastade omriden genom att Osterleden och
Forbifart Stockholm byggs.

Slutligen torde den huvudlésa kirnkraftsavvecklingen utgéra det storsta hotet mot att Sverige
pé allvar ska lyckas med att minska utslippen av vixthusgaser. En ging i tiden exporterade
Sverige ren el frin vattenkraft och kdrnkraft, men idag 4r det istillet vi som importerar el frin
smutsiga kolkraftverk. Man planerar inte bara ersitta den svenska kdrnkraften med smutsig
kolkraft utan man planerar dessutom att starta upp svenska gas- och oljekraftverk vilket
sammantaget kommer att leda till 6kad miljoforstoring. Dirutéver planerar man att 6ka
importen av finsk kdrnkraftsel vilket visar pd en skrimmande dubbelmoral.

Kirnkraftavvecklingen maste stoppas och istillet borde vi stimulera utveckling och
produktion av ny, modern och ren kirnkraft. Parallellt med detta ska sjilvklart utveckling och
anvindning av férnyelsebara energikillor fortsitta.



ARENDET

Vigverket har fatt regeringens uppdrag att “redovisa ett forslag till strategi, som
askadligebr forutsdttningarna for vigtransportsektorn att pa ett kostnadseffektivt sitt
och med beaktande av andra samhillsmal bidra till att kortsiktiga och langsiktiga
nationella klimatmal samt gillande etappmal inom omradet uppnas”. Rapporten har
skickats pa remiss till bland andra Stockholms stad, se sammanfattning i bilaga 2. Hela
rapporten finns tillginglic pd Vigverkets hemsida www.vv.se eller pA kommunstyrelsens
kansli.

I forslaget syftas frimst pa dtgirder for att minska utslippen av koldioxid varvid
verket foreslar féljande mal:
- Ar 2010 har utslippen stabiliserats pa 1990 ars niva
- Ar 2020 har utslippen minskat med minst tio procent jamfort med ar 1990
- Ar 2050 har utslippen minskat med minst 40 procent jimfort med 1990

Strategin f6r att nd madlen kan sammanfattas med energieffektivisering inom
transportsektorn pa kort och ling sikt, storskalig introduktion av férnybara brinslen
inom vigtransportsektorn paverkan av transportefterfrigan och 6kad samverkan mellan
trafikslagen. Styrmedel for att nd dessa dr frimst skatter och avgifter samt férnybara
fordonsbrinslen.

REMISSER

Arendet har fér synpunkter remitterats till stadsledningskontoret, gatu- och
fastighetsnimnden, stadsbyggnadsnimnden och miljé- och hilsoskyddsnimnden.

Stadsledningskontorets tjinsteutlitande, daterat den 28 september 2004, har i
huvudsak foljande lydelse.

Stadsledningskontorets synpunkter

Okad energieffektivitet

Kontoret anser i likhet med Vigverket att det finns en potential fér energieffektiviseringar av
vigtransporterna, inte minst med tanke pa att personbilarna i Sverige har en markant hégre
brinsleférbrukning 4n genomsnittet inom EU. Kontoret delar bedémningen i rapporten att en
koldioxiddifferentiering av skatter och avgifter skulle vara ett effektivt sitt att premiera en mer
brinslesnal fordonspark. Detta bor drfor utredas vidare.

Det dr dock av stor betydelse att man samtidigt arbetar med teknikutveckling och
informationsinsatser for att dirigenom paverka konsumenternas val av bilmodell, kérsitt med
mera. I Stockholm genomférs for ndrvarande en rad sidana informationsinsatser inom ramen
for det lokala klimatarbetet och stadsledningskontoret vill férorda att statliga insatser inom detta
omrade samordnas med det lokala arbetet.

I 6vrigt noterar stadsledningskontoret att ett antal forslag for att 6ka energieffektiviteten
skulle kunna péiverka kommunen i egenskap av vighillare. Kontoret har i princip inga
invindningar mot f6rslagen, men saknar en uppskattning av kostnaderna f6r exempelvis
hastighetsddmpande dtgirder inom titbebyggda omriden.

Fornybara bréiinsten

En Overging till férnybara drivmedel bor enligt stadsledningskontorets bedémning ges en
betydelsefull roll i en nationell klimatstrategi for vigtransportsektorn. I den remitterade
rapporten redovisas tyvirr endast ett fatal forslag till dtgirder och huvuddelen av dessa idr inte
tillrickligt preciserade. Kontorets uppfattning dr att man i detta skede inte ska lisa sig vid en



teknik utan verka fér en mingfald av alternativa drivmedel samt att det dr angeliget med en
europeisk och internationell samsyn inom detta omrade. Dirutéver vill kontoret betona vikten
av lokala satsningar pd att stimulera en Gvergang till alternativa drivmedel, motsvarande den som
bland annat gérs inom projektet ”Miljbilar i Stockholm”.

Sambille och transportefterfragan

Vigverket limnar ett stort antal forslag som handlar om att minska efterfrigan pa
vigtransporter. Stadsledningskontoret stiller sig bakom huvuddelen av de redovisade forslagen,
men noterar samtidigt att flertalet inte torde ge nagra stérre effekter pd klimatmilen forrdn pa
lite lingre sikt.

Kontoret delar till exempel Vigverkets uppfattning att den fysiska planeringen bor strdva mot
en transportsnal bebyggelsestruktur och héllbarhet i transportsystemet. Kommunerna har hir ett
stort inflytande Gver utvecklingen och Stockholms stads Gversiktplan stimmer i allt visentligt
&verens med den strategi som forordas i rapporten. Aven nir det giller cykeltrafik, kollektivtrafik
och bilpooler pagir ett arbete i staden som har stora likheter med férslagen i Vigverkets rapport.
Kontoret vill i detta sammanhang sirskilt efterlysa en 6versyn av regelverk och beskattning for
bilpooler.

Vidare noterar kontoret att Vigverket lyfter fram problemet med att vigutbyggnader tenderar
att leda till en Okad trafikvolym. Vigverket foreslar dirfér att en eventuell utékning av
infrastrukturen ska kombineras med bland annat vigavgifter. Denna problematik berérs dock
tyvirr endast kortfattat i rapporten. Kontoret anser i likhet med Vigverket att det finns ett stort
behov av att utveckla metoder for vigavgifter framfor allt med utgingspunkt fran férséket med
tringselskatter i Stockholm.

Sammanfattande slutsatser
Sammanfattningsvis anser stadsledningskontoret att Vigverket har gjort en vildisponerad analys
av vigtransportsektorns klimatpaverkan. Rapporten visar med stor tydlighet att det nédvindigt
att vidta kraftfulla dtgirder om de nationella klimatmilen ska kunna nas. Rapporten utgdr enligt
kontorets mening ett virdefullt underlag till fortsatta diskussioner om hur man ska minska
trafikens miljépaverkan.

Det finns dock ett flertal generella brister i remissmaterialet. Inom flera omréiden ér det enligt
kontorets uppfattning nédvindigt med férdjupade studier innan det dr mojligt att slutgiltigt ta
stillning till den foreslagna strategin, inte minst ndr det giller de samhillsekonomiska
konsekvenserna av férslag till forindringar av skatter och avgifter i vigtrafiken.

En annan brist i rapporter dr att det internationella samarbetet i klimatfrigor inte tas upp i
tillrickligt hog grad. Vigverket anger uttryckligen att en internationell samverkan dr en
grundférutsittning for att strategin ska bli verkningsfull. Enligt stadsledningskontoret gir det
inte att utlisa om Vigverkets férhoppningar om den internationella utvecklingen kan infrias
inom en Gverskadlig framtid.

Ytterligare ett generellt problem dr att den foreslagna strategin endast delvis innehiller
uppgifter om ansvarsférdelning eller finansiering av de foreslagna dtgirderna. Dessutom saknas i
flera fall en analys av hur de aktuella atgirderna férhaller sig till andra angeldgna samhillsmal.
Detta gor det vanskligt att bedéma hur strategin skulle paverka kommunernas verksamheter.

Gatu- och fastighetsnimnden beslutade den 21 september 2004 att éverlimna och
aberopa gatu- och fastighetskontorets tjansteutlitande som svar pa remissen samt att
dirutdver anfora féljande.

Nimnden anser att det dr av stor vikt att bryta trenden av 6kande klimatpaverkande
utslipp frin vigtransporter. Atgérder maste sittas in for att effektivisera fordon, foéra
Over trafik till mindre klimatpaverkande trafikslag genom att pafora alla trafikslag sina
egna externa kostnader, gd Over till alternativa brinslen i fordonsparken och minska
efterfrigan pa resande. Ett flertal atgirder som kan fd stor effekt dr pa vig att infOras i



Stockholm. Exempel pa detta dr systemet med tringselavgifter som kan minska
utslippen, ett mobilitetskontor for radgivning om miljévinligt resande och ett system
med biogasbatar. Kontoret bor dven fortsittningsvis aktivt medverka i att pa alla sitt
minska klimatpdverkan fran trafiksystemet i Stockholm.

Reservation antérdes av Sten Nordin m.fl. (m) och Ulf Fridebéck m.fl. (fp) med hinvisning till
deras forslag till beslut, bilaga 1.

Gatu- och fastighetskontorets tjinsteutlitande, daterat den 3 september 2004, har i
huvudsak foljande lydelse.

Kontorets synpunkter

Allmdint

Miljé- och energi- och transportfrigor griper in i varandra péd ett allt tydligare sitt. Fordndras
forutsittningarna inom ndgot av omridena fir det snabbt genomslag f6r samtliga. Vigverkets
uppdrag att redovisa forslag till minskade utslipp av koldioxid utgér en i raden av flera
utredningar som behandlar niraliggande fragestillningar. Uppdraget tangerar bla. Statens
Institut f6r Kommikationsanalys, SIKA:s, redovisning 2003 Etappmidl for transporipolitikens delmdl
om en god mifjs. GFN yttrade sig 6ver denna utredning 2003-08-19.

For att fa en samlad bild av transportsektorn och klimatstrategier borde en sammanhallen
strategi utarbetas for alla trafikslag innefattande flyg-, sparvig-, och sjétransporter. Foreliggade
publikation utgdr en bas for uppdragsgivarens vidare diskussion om strategier, mal, medel for
frimst utslipp av koldioxid men ger inte alla de
svar som efterfrdgas i regleringsbrevet. Kontoret férmodar att den tid som statt till férfogande
for Vigverket har varit vil kort mot bakgrund av uppdragets omfattning. Kontoret saknar en
tydlig definition av vilka gaser som innefattas i “’klimatgaser”. Enligt Kyotoprotokollet, som
Vigverket refererar till, ingir koldioxid, metan, dikviveoxid, fluorviten,fluorkarboner och
svavelhexafluorid. 1 dtgirdsanalysen och strategin sdgs att Vigverket koncentrerar sig pa
koldioxid.

I utredningen ndmns att genomforandet av olika atgirder maste ske samlat med motsvarade
atgirder pd internationell nivd. Kontoret anser att i uppdraget borde ha ingitt att behandla frigan
hur 6vriga linder inom Eukollektivet avser att minska utsldppen.

Klimatstrategin

Kontoret anser att strategin utgor ett led 1 anstringningarna att ligga fast konkreta dtgirder for
att nd milen med minskning av vixthusgaser. I strategin ingir energieffektivisering av
transportsektorn pa bade kort och lang sikt vilket understyker behovet av en samlad strategi f6r
hela transportsektorn. Strategin har timligen vil lingsiktigt genomférandeperspektiv (ndrmare 50
ar) som vi idag har begrinsad kunskap om, varfér savil utslippsminskning som medlen att nd
dessa miste studeras ytterligare.

De styrmedel som frimst pekas ut édr skatter och avgifter. Nirmare 70 % av
koldioxidminskningen ar 2010 baseras pd hojda skatter och avgifter. Det hade varit virdefullt om
Vigverket ocksd hade kunnat ligga fram ett alternativt scenario med bidde “morétter och
piskor”.

Vigverket foreslar att strategin bor genomforas i internationell samverkan utan att nirmare
precisera hur samverkan skall organiseras. Mot bakgrund av att strategin i huvudsak bygger pa
styrmedel som avgifter och skatter, som Vigverket anser bér harmoniseras ”med en kraftfull
internationell samverkan”, kan det befaras att ett genomférande av dessa dtgirder kan dra ut i
tiden. I det fortsatta arbetet med strategin bor det bli en viktig uppgift for staten att klargora
formerna och omfattningen f6r samverkan pé internationell niva, vilken bér omfatta en samlad
strategi for hela transportsektorn.



Enligt Vigverkets sammanfattande bedémning av strategin bér denna initialt inriktas for
fordonsbrinslen pa foérnybara brinslen. For foérnybara brinslen féresprikas liginblandning och
d4 underforstatt med etanol for fordonsbrinslen.

Kontoret anser att det dr for tidigt att binda sig f6r viss form av brinslestrategi. En initial
bindning ger litt en ldsning for viss inriktning och dirmed sdmre foérutsittningar for andra
alternativ. Det behovs som, Vigverket dven papekar, fortsatt forskning och utveckling av ny
milj6teknik for att f4 fram goda och lingsiktiga 16sningar. Vigverket foreslar att vid utbyggnad
av viginfrastruktur som foérkortar restiden i titbefolkade delar av landet bor trafiktillvixten
dimpas med vigavgifter eller andra atgirder som dimpar transportefterfragan.

Okad trafiktillvixt i storstadsomriden dr bla en effekt av befolkningsékning och lingre
transportavstind vilket medfér dirfér behov av en forindrad infrastruktur av andra skil dn
kortare restider. Utbyggnad av infrastrukturen 4r i mdnga fall nédvindig for att avlasta
titbebyggda omriden frin storningar och didrmed foérbittra miljon. Kostnaderna for
infrastuktursatsningar dr dven betydligt hogre i tit bebyggelse dn i orérd mark. Kontoret stiller
sig dirfor negativ till de forslag som liggs fram om palagor i samband vigutbyggnader men
finner att eckonomiska styrmedel i andra trafiksammanhang kan ha en didmpande effekt pa
trafiktillvaxten.

Konsekvensbeskrivningar
Det ir en generell brist savil i foreliggande rapport som i flertalet andra inom miljéomradet att
dessa inte tydligare belyser konsekvenserna fér dven andra samhilleliga delomriaden som
exempel sysselsittning, bostadsbyggande och god tillvixt i ekonomin. Den héga andel skatter
och avgifter i strategin medfor effekter pa flera andra omréiden vilket endast 6versiktligt belysts i
rapporten.

Nedan diskuteras bara nigra for kontoret viktiga ekonomiska fragor.

- Vigverkets 6vriga mal

For Vigverket del borde foljande konsekvenser behandlats utforligt i relation till de
transportpolitiska malen:

- Ett tillgidngligt transportsystem

*En hog transportkvalitet

- En siker trafik

- En positiv regional utveckling

- Ett jimstillt transportsystem

- Genomférande
I rapporten limnas inga besked om vilka instanser som bor fa ansvar fér genomférandet av
forslagen till dtgirder och styrmedel. Det dr dérfér oklart hur genomférandet kan komma att
péverka exempelvis kommunernas verksamhet och ansvar inom transport och miljdomréidet.
Kommunerna har med gillande lagstiftning ett stort ansvar for att omsitta och genomféra savil
lingsiktiga som etappvisa delmil inom transportinfrastrukturen. Skdrpningar och férbittringar av
miljokrav medfér ofta betydande kostnader f6r kommunerna. Forutsittningarna skiljer sig dven
mellan kommuner. Storstadskommuner och glesbygdskommuner har skilda férutsittningar som
péverkar miljéarbetet.

I det fortsatta arbetet dr det viktigt att tydligt ange pd vilket sitt och vem som har
genomférandeansvar samt hur finansieringen skall ordnas.

- Transportsnal bebygelsestruktur

En av de vigledande malsittningarna i Stockholms Oversiktsplan 1999 ir att ”bygga staden
innat”

— Ateranvind redan exploaterad mark och spara virdefulla gronomraden.

— Utveckla det halvcentrala bandet och gér om de ildre industriomrddena till stad.

— Utveckla tyngdpunkter i Ytterstaden.

— Bygg i goda kollektivtrafikligen.



— Komplettera fér lokala behov

Som redovisats i Vigverkets dokument bedéms en titare bebyggelsestruktur ge effekt pa
koldioxodutslippen forst pd sikt. Kontoret delar denna uppfattning men inte Vigverkets
stindpunkt att en titare bebyggelsestruktur inte skulle leda till 6kade kostnader. I utredningen
framhalls att si blir fallet “om de kan genomféras pid ett sitt som i 6vrigt upplevs som
attraktivt”. Kostnaderna dr héga for att bygga titare i redan tdtbebyggda omriden bl.a. genom
sanering av befintlig mark samtidigt som markférhallandena ofta inte dr de gynnsammaste for
byggnation. Med en tit bebyggelse skapas férvisso bittre underlag f6r kollektivtrafik och kan
medféra mindre bilresande men det dr inte visat att transportkostnaderna i sig minskar som
Vigverket framfér. Bland annat dr kostnaderna f6r att bygga ut en god kollektivtrafik hoga.

- Kollektivtrafik som alternativ till bilen

Kontoret delar Vigverkets syn att det dr angeliget att utveckla kollektivtrafiken pa ett sidant sitt
att den blir ett attraktivt alternativ till bilresande. De férslag som ldggs fram kan medfora att
utvecklingen gir i Onskvird riktning. Den redovisning av finansieringsméijligheter som
presenteras dr alltfor vag fOr att tas pd allvar. Bla anfors att gratis kollektivtrafik under nigra
manader har visat sig med marknadsféring vara foretagsekonomisk 16nsam. Forslagen till
atgirder pa kollektivtrafikomradet berdr inte bara huvudminnen for kollektivtrafiken utan dven
vighillare som kommuner m.fl. Finansiering av atgirderna maste visas pd ett tydligt sitt for att
forslagen skall kunna bli genomférbara.

Stadsbyggnadsnimnden beslutade den 2 september 2004 att som svar pa remissen
Overlimna och dberopa stadsbyggnadskontorets tjinsteutldtande.

Reservation antérdes av Lotta Edbolm m.fl. (fp) och Mats G. Nilsson m.fl. (m) som hinvisade
till Edholms och Nilssons yrkande, bilaga 1.

Sdrskilt uttalande gjordes av Cecilia Obermiiller (mp), bilaga 1.

Stadsbyggnadskontorets tjinsteutlitande, daterat den 11 augusti 2004, har 1 huvudsak
foljande lydelse.

Kontoret synpunkter
Vigverkets utredning dr vilskriven och pedagogisk och utgér en mycket bra grund for

diskussioner om mal, strategier och atgirder som syftar till att minska vigtransportssektorns
koldioxidutslapp.

Stockholms miljéprogram antogs av kommunfullmiktige den 17 februari 2003 och stadens
handlingsprogram mot vixthusgaser den 28 april 2003. Handlingsprogrammets mal féljer mélen
i Miljéprogrammet och giller parallellt med dessa. Stadens mal enligt dessa program dr 60-80
procents reduktion av koldioxidutslippen pé ling sikt, till 4r 2050, jamfért med ar 1990. Pa kort
sikt, till ar 2005, skall utslippen av koldioxid inte dverstiga 4,0 ton CO2 —ekvivalenter per person
och ar, vilket innebdr en minskning jamfért med ar 1990 med mer dn 20 procent. Stadens mal
giller samhillets alla utslipp av koldioxid och kan alltsa inte direkt i alla avseenden jimf6ras med
forslagen 1 Vigverkets utredning som enbart giller vigtransportsektorn.

Som redovisas i Vigverkets utredning kan en transportsnal bebyggelsestruktur och héllbar
planering av transportsektorn ge betydande effekter pa utslippen av koldioxid, lit vara i forsta
hand pa ling sikt. Staden har ett stort inflytande 6ver bebyggelsestruktur, lokalisering av olika
verksamheter samt utbygenad av infrastruktur f6r kollektiv-, vig- cykel- och gangtrafik. Staden
kan ocksa paverka transportbehovet och de olika transportsittens forutsittningar, till exempel
genom markupplitelser, ekonomiska styrmedel, parkeringspolitik, lokala trafikféreskrifter och
som ansvatig for vighdllning och hamnar. Som stor arbetsgivare kan staden paverka sina
anstilldas resande och som verksamhetsutévare premiera miljbanpassade fordon och
arbetsmaskiner.



Stadens trafikmilj6 paverkas ocksa av staten som med lagar, skatter och avgifter kan styra
anvindningen av brinslen och transportmedel. Staten genom linsstyrelsen paverkar bland annat
genom sitt ansvar fOr linsplanen f6r den regionala infrastrukturen. Trafikmiljon paverkas ocksa
genom landstingets regionplanering samt planering, byggande och drift av kollektivtrafiken.
Aven distributérer, andra transportberoende verksamheter, enskilda resenirer samt
intresseféreningar som paverkar opinionen och férutsittningarna for transportsystemet, har en
betydande inverkan pd trafikmiljon.

I handlingsprogrammet mot vixthusgaser redovisas en katalog 6ver pagiende, planerade och
tinkbar dtgirder for att nd Stockholms klimatmdl. Stadsbyggnadsnimndens viktigaste roll i
arbetet att minska koldioxidutslippen 4r som ansvarig foér framtagandet av stadens
Opversiktsplan.

Stadsbyggnadsstrategin i stadens Oversiktsplan 1999 gir ut p4 att ”bygga staden inat” enligt
foljande principer:

— Ateranvind redan exploaterad mark och spara virdefulla grénomraden.

— Utveckla det halvcentrala bandet och gér om de dldre industriomridena till stad.

— Utveckla tyngdpunkter i Ytterstaden.

Bygg i goda kollektivtrafikligen.
— Komplettera for lokala behov.

Detta innebir en flerkérnig struktur med stadskdrnan som 6verordnat centrum, férsorjt med
ett stjdirnformigt trafiksystem och med fOrstirkta centra vid knutpunkterna i
kollektivtrafiksystemet. En sidan struktur gér det dven nédvindigt med effektiva
tvarforbindelser som foérbinder stjarnans armar med varandra pé olika avstind fran stadskirnan.
Sadana tvirférbindelser har hittills i praktiken saknats vad giller den kollektiva trafiken och de
har dven varit otillrickliga f6r vigtrafiken.

Knutpunkterna i kollektivtrafiksystemet behéver fa ett brett utbud av savil kvalificerade
verksamheter som service och ddrmed goras attraktiva inte bara som bytespunkter mellan olika

trafikslag, utan ocksd som malpunkter for arbets- och serviceresor.

Tillkommande mer omfattande bostadsbebyggelse bor lokaliseras sa att den kan nyttja och
understodja den kollektiva trafikens huvudsystem. Detta innebdr att de befintliga banornas
kapacitet bér nyttjas innan bebyggelse som kridver nyinvesteringar i trafiknitet tillkommer. Om
man frin bostaden har direktférbindelse med stadskirnan eller de nya knutpunkterna Okar

kollektivtrafikens méjligheter att framsta som ett resalternativ till bilen.

Stadsbyggnadsstrategin enligt Oversiktsplanen kan minska resbehovet totalt sett och ge
forutsittningar for en nagot storre andel kollektivtrafik. Dirmed kan strategin bidra till att
minska koldioxidutsldppen frin vigtransportsektorn. Eftersom de arliga tillskotten av bostidder
och arbetsplatser 4r smd i relation till de totala befintliga antalen dr detta dock effekter forst pa
timligen lang sikt.

Regionplane- och trafikkontoret redovisar i rapporten Trafik och milj6 — regionala
strukturstudier” (rapport 3, 1995) hur olika lokaliseringar av 250 000 nya bostider till ar 2020 kan
paverka bl a det regionala rese- respektive biltrafikarbetet och innerstadens biltrafikarbete.
Skillnaden i biltrafikarbete ar 2020 mellan en region utbyged enligt RP 91 och en region utbyggd
enligt en extremt spridd struktur kan bli sd stor som 15%. Med en dnnu titare regionstruktur dn
enligt RP 91, innebdrande bl a 90 000 istillet f6r 65 000 nya bostdder i Stockholm, kan det
regionala biltrafikarbetet minska med 5% och det regionala researbetet med 10%. Biltrafikarbetet
i innerstaden blir dock 4% stérre vid en tit regionstruktur 4n enligt RP 91.

I arbetsrapporten 2030:5 till Vision Stockholm 2030 , “Trafikanalyser f6r Stockholm 2030”
visas att en mer central lokalisering av nya arbetsplatser 4n  enligt den Regionala
Utvecklingsplanen f6r Stockholmsregionen (RUES) 6kar kollektivandelen i resandet och minskar
dirmed ocksa koldioxidutslippen.
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Atgirder for att forindra bebyggelsestruktur och trafikinfrastruktur for att minska
koldioxidutslippen dr dock dels inte tillrickliga i sig, dels alltfér langsamt verkande for att 16sa
klimatfragorna. Aven introduktion av nya brinslen och styrmedel kommer att ha inverkan férst
péd ling sikt. I det tidsperspektiv som klimatfrigorna mdste 16sas dr dirfor olika typer av
ekonomiska styrmedel ofrinkomliga, dels for att skynda pa nya fordon och brinslen, dels fo6r att
forindra transportbehov, firdmedelsval och trafikantbeteende. Ett problem 4r att sidana
styrmedel ofta kommer i konflikt med andra samhillsméil och saledes blir kontroversiella och
svirgenomfSrbara. Kontoret anser, liksom Vigverket, att édtgirder och styrmedel som ger
synergier eller sma konflikter med andra samhallsmal bor prioriteras.

Milj6- och hilsoskyddsnimnden beslutade den 12 oktober 2004 att

1. tillstyrka Klimatstrategi f6r vigtransportsektorn

2. Overlimna férvaltningens tjansteutlaitande som svar pa remissen

3. foreslir att samtliga statliga transportverk, tillsammans med Boverket far i
uppdrag att gemensamt ta fram en samlad klimatstrategi for transportsektorn

4. foreslar att forordningen 1988:1017 om statsbidrag till vissa regionala
kollektivtrafikanliggningar m.m. dndras si att statsmedel kan finansiera de i
strategin foreslagna dtgirder som kommunerna ska eller kan genomféra.

Reservation anftérdes av Magnus Hellstrim m.fl. (m), bilaga 1.

Reservation antordes av Jakob Forssmed (kd), bilaga 1.

Reservation anférdes av Bjgrm Ljung m.fl. (fp), bilaga 1.

Sdrskilt uttalande gjordes av Jan 1 aleskog m.fl. (s), bilaga 1.

Sdrskilt uttalande gjordes av Viviann Gunnarsson (mp) och Rolf Brattstrim (v), bilaga 1.

Milj6éférvaltningens tjansteutlitande, daterat den 21 september 2004, har i huvudsak
foljande lydelse.

Forslag till beslut

1. Tillstyrka Klimatstrategi f6r vigtransportsektorn

2. Ovetlimna férvaltningens tjansteutlitande som svar pa remissen

3. Foreslar att samtliga statliga transportverk, tillsammans med Boverket fir i uppdrag att
gemensamt ta fram en samlad klimatstrategi for transportsektorn

4. Foreslar att forordningen  1988:1017 om  statsbidrag  till  vissa  regionala
kollektivtrafikanldggningar m.m. dndras si att statsmedel kan finansiera de i strategin
foreslagna dtgirder som kommunerna ska eller kan genomféra

Forvaltningens synpunkter

Forvaltningen vilkomnar att Vidgverket har tagit fram en strategi for att nd de nationellt
beslutade klimatmalen. Det lyfts ofta fram vad giller klimatatgirder inom vigtransportsektorn att
dessa stir i konflikt med andra viktiga samhallsmal. Vigverket beskriver dessa konflikter men
visar ockséd att méinga andra milj6- och samhillsmal paverkas positivt av foreslagen strategi och
atgirder. Kirnan i Vigverkets strategi for att na klimatmalen tar sikte pa att, sd lingt som méjligt
16sa kvarvarande malkonflikter. Férvaltningen stodjer fullt ut strategin som i grunden handlar
om energieffektivisering av fordon, transporter och transportsystem. Det ger ekonomiska vinster
f6r hushdll, féretag, nidringsliv och samhille som kan kompensera fér andra eventuella
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samhillskostnader. Uttryckt pa annat sitt handlar det om att (1) minska transportbehovet, (2)
resa kollektivt och féra Gver gods pa vig till sj6 och jarnvig, samt (3) brinslesndlare fordon och
fornyelsebara branslen.

Forvaltningen anser att utredningen borde ha inkluderat en Gversikt av konsekvenserna av de
klimatférindringarna som bedéms komma, oavsett om vi nir beslutade mal. Vad betyder
exempelvis kraftigt 6kad nederbord for kostnader att underhalla och bygga vigarr?

Forvaltningen gbér samma bedomning som Vigverket att det dr ckonomiska styrmedel —
bland annat successivt héjd drivmedelsskatt — som dr av helt central betydelse f6r att minska
trafikens klimatpaverkan. Det rimmar vdl med principen att férorenaren betalar, den
internationella principen som Vigverket tydligare kunde hinvisa till.

Forvaltningen anser att konsekvenserna av slutsatserna i strategin 4r att utbyggnaden av ny
viginfrastruktur minimeras. Sdrskilt giller detta i storstadsomradena. I Stockholm ger Norra och
S6dra linken, Vister- och Ostetleden en okning av trafikarbetet i linet i storleksordningen 8%.
Forvaltningen vilkomnar dirfér Vigverkets forslag att nya utbyggnader atfoljs av vigavgifter f6r
att ddimpa 6kningen.

Forvaltningen anser att Vigverket i sitt fOrslag till strategi fOrtjanstfullt pekar ut
nédvindigheten av  kraftfulla, snara atgirder inom alla omriden. Den langsiktighet som
Vigverket betonar avseende reglerna for nya brinslen, vill forvaltningen framhilla beh6vs dven i
informationsarbetet om klimatfragor och andra frigor med koppling till trafikmiljo.

Vigverket redogor for kostnadseffektiviteten av olika dtgirder. Vad férvaltningen kan se blir
de sammanlagda kostnaderna, oavsett kostnadseffektiviteten, ansenliga, eller borde bli om
atgirdsforslagen ska fa fullt genomslag. Hir borde utredningen ha utvecklat forslag till
finansieringsformer for de avsevirt stérre budgetmedel som mdste avsittas jamfort med de
nivaer som finns idag f6r denna typ av dtgirder. Givet den ovan konstaterade konsekvensen att
nybyggnad av infrastruktur kan minimeras, vore ett rimlig forslag att avsitta medel som skulle
avsatts for nybyggnationer till att finansiera de foreslagna dtgirderna.

Forvaltningen foresldr i f6ljd med ovanstdende att de linsvisa viginvesteringsplanerna som
linsstyrelserna tar fram, fram&ver far som syfte att regionalt och lokalt genomféra de féreslagna
atgirderna, och stédja regional och lokal samordning. Vigverket lyfter fram att alla nivder i
sambhillet 4r berérda och miéste bidra inom de olika atgirdsomrddena. Forvaltningen menar da
att medel ur de linsvisa planerna maste slussas vidare till bland annat kommunerna sd att de med
kraft kan bidra i arbetet. I det fallet vill férvaltningen lyfta fram Linsstyrelsens i Stockholm
tidigare forslag att forordningen (1988:1017) om  statsbidrag till vissa regionala
kollektivtrafikanldggningar m.m. dndras sd att medel kan slussas vidate till kommuner och andra
aktorer.

Vigverket lyfter fram nédvindigheten av samordning mellan olika akt6rer pa alla nivaer, dels
mellan myndigheterna men ocksd med privata aktorer. I Stockholms lin har arbetet med det
regionala Milj6handlingsprogrammet, dir Milj6férvaltningen medverkat, utmynnat i ett forslag
till en sidan samordning inom regionen, ett Linsforum fér Hallbara transporter. Inom staden
har férvaltningen medverkat till ett projekt i samma syfte, bendimnt Mobilitetscentrum, dir syfte
dels dr att samordna stadens olika nimnders arbete med hallbara transporter, dels att genomfdra
konkreta dtgirder.

Under atgirdspaketet Transportsnal bebyggelsestruktur lyfter Vigverket fram behovet av
forindringar i lagstiftningen, framforallt av plan- och bygglagen, s att kommunerna far stéd f6r
en transportsndl planering. Forvaltningen anser att detta dr helt nédvindigt och vilkomnar
dirfor konkreta forslag som mojliggdr att férvaltningen kan utnyttja sin myndighetsroll i detta
syfte. Forvaltningen vill sirskilt stédja Vagverkets dtgardsforslag kring restriktiv parkeringspolitik
under dtgirdspaketet Skatter och avgifter som styr mot effektivare transporter. Férvaltningen
menar dock att alla delar av parkeringspolitiken bor granskas ur ett klimatperspektiv, sdrskilt
anldggandet. Utredningen bor kompletteras med atgirdsforslag s att parkeringspolitiken blir ett
instrument for att nd de nationella milj6kvalitetsmalen. Forvaltningen efterlyser skarpare
skrivningar kring fOrslaget att verksamhetsut6vare som genererar transporter bor uppritta
transportplaner.
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Forvaltningen instimmer med Vigverket att Boverket med kunskapsstéd och
metodutveckling borde stddja kommunerna i att planera fér Transportsndl bebyggelsestruktur
tydligt kopplat till de nationella klimatmalen. Likasd bér kommunerna fa st6d att aktivt planera
fér en anpassning till de forvintade effekter av klimatférindringarna. Stockholms stads
oversiktplan innehéller i méingt och mycket de forslag som Vigverket for fram vad giller
transportsnala strukturer. Forvaltningen menar att det trots detta sker en negativ utveckling,
framforallt vad giller transportarbetet fOr stadens varuforsorjning. Exempelvis  har
ballastforsorjningen tringts ut fran staden av bostadsutbyggnad, vilket 6kat transportarbetet i
regionen. Detta visar pa behovet av ytterligare kraftsamling kring transportsnal planering.

Bilpooler lyfts i utredningen fram som en édtgird med relativt sett hég effekt pa ling sikt. Det
ir dd hog tid att inte bara utreda regelverk och skatter, som Vigverket foreslar, utan undanréja
de hinder som redan konstaterats exempelvis vad giller férménsbeskattningsreglerna.

Vigverkets uppdrag var att ta fram en strategi for vigtransporter och har dirfér inte ber6rt
Ovriga transportslag pa djupet. Detta dr ocksd givet utifran fakta om hela transportsektorn
eftersom Vigverket tidigt i utredningen konstaterar att Ovriga transportslag oftast dr
energieffektivare dn vigtransporter samt att vigtransporterna ocksa stir for huvuddelen av
utslippen och 6kar kraftigast. Férvaltningen 4r positiv till det féreslagna atgirdsomradet som tar
sikte pd att stodja utvecklingen av sjéfart och jarnvig. En specifik utveckling som foérvaltningen
Onskar, men som inte nimns i sammanhanget, dr att de nationella jirnvigsniten snarast
integreras si att EU / Europa fir ett modernt och effektivt nit. Detta 4r en grundliggande
forutsittning for att jairnvigstransporter ska kunna ta tillrickligt betydande marknadsandelar 6ver
vigtransportsektorn.

Forslagen for att fi genombrott for fornyelsebara brinslen foljer stadens strategi. Hir vill
forvaltningen endast framhalla att staten kan underlitta kommunernas arbete med att ge stéd till
marknadsintroduktionen av miljéfordon genom att dndra vissa lagar som hindrar - exempelvis
méjligheten att sirbehandla miljéfordon vid parkering.
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Bilaga 1
RESERVATIONER M.M.
Gatu- och fastighetsnimnden

Reservation anférdes av Sten Nordin m.fl. (m) och Ulf Fridebick m.fl. (fp) med
hinvisning till deras forslag till beslut enligt f6ljande.

Gatu- och fastighetsnimnden beslutar
1. attihuvudsak bifalla kontorets forslag till beslut
2. att ddrutéver anfora féljande:

Moijligheten att paverka utslippen av de s k vixthusgaserna Skar med en helhetssyn pd hur ett
samhille bor byggas. Staden dr dirvidlag det mest effektiva, resurssnila och minst
miljépaverkande samhillssystemet. Det stora antalet méinniskor som bor dir gor det mojligt att t
ex skapa kollektiva transportméjligheter.

Tyvirr motverkar den socialdemokratiska regeringen staden som féreteelse. Genom sin rigida
syn pé t ex bullernormer oméjliggérs byggande i attraktiva, centrala ligen, nira till kollektivtrafik.
Den f6rda politiken riskerar att leda till att storstider tvingas expandera i betydligt sdmre ligen
dir kollektivtrafiklosningarna blir betydligt simre. Detta gynnar knappast en god miljpolitik.
Dessutom innebir Sveriges allt hardare utslippsnormer inom transportomradet att de svenska
transporterna blir allt dyrare samtidigt som det Oppnar for t ex utlindska lingtradare med
betydligt hogre utslapp.

Stadsbyggnadsnimnden

Reservation anférdes av Lotta Edholm m.fl. (fp) och Mats G. Nilsson m.fl. (m) som
hinvisade till Edholms och Nilssons yrkande, enligt féljande.

Att stadsbyggnadsnimnden i huvudsak bifaller kontorets f6rslag, samt dirutéver anfor fljande:

Moijligheten att paverka utslippen av de s k vixthusgaserna 6kar med en helhetssyn pd hur ett
samhille bor byggas. Staden dr dirvidlag det mest effektiva, resurssnala och minst
miljépaverkande samhillssystemet. Det stora antalet méinniskor som bor dir gor det mojligt att t
ex skapa kollektiva transportmoijligheter.

Tyvirr motverkar den socialdemokratiska regeringen staden som féreteelse. Genom sin
rigida syn pa t ex bullernormer oméjliggdrs byggande i attraktiva, centrala ligen, nira till
kollektivtrafik. Den férda politiken riskerar att leda till att storstidder tvingas expandera i betydligt
simre ligen dir kollektivtrafiklsningarna blir betydligt simre. Detta gynnar knappast en god
milj6politik.

Sdrskilt uttalande gjordes av Cecilia Obermiiller (mp), enligt féljande.

Milj6partiet anser att en kraftigare reduktion av vixthusgaser dn vad som foreslds i Vigverkets
dokument 4r en nédvindighet om hotet mot minniskor och natur pa sikt skall kunna avvitjas.
De senaste drens accelererande vidderhindelser savil i Sverige som globalt inger en 6kad
framtidspessimism. Just fOr att vi inte med sidkerhet vet sambanden mellan de 6kande utslippen
av vixthusgaser och férindringar av vidret maste forsiktighetsprincipen tillimpas.

Aven om det inte ingir i uppdraget fér framtagandet av dokumentet maste dven den stindigt
Skande energidtgingen fér transportsektorn uppmirksammas. Aven om man kan gi &ver till
andra energiformer som inte producerar vixthusgaser mdste energin pa nigot sitt tas fram.
Vidare maste i solidaritetens namn vi acceptera att alla utvecklingslinder skall kunna fi 6ka sin
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energikonsumtion till en viss nivd (som sannolikt méste vara betydligt ligre per capita jamfort

med férbrukningen i den s.k. industrialiserade virlden) f6r att minniskorna hir skall kunna ges

en god vilfird och livskvalitet.

Malet miste ddrfér bli att vi i Sverige i framtiden kraftigt maste minska savil utslippen av
vixthusgaser som energiférbrukningen per capita inom transportsektorn.Vigverkets dokument
foreslar en strategi med tre insatsomraden for att klara mélen:

- Energieffektivisering inom transportsektorn pd kort och lang sikt

- Storskalig introduktion av férnybara brinslen inom vagtransportsektorn.

- Piverka transportefterfrigan och 6kad samverkan mellan transportslagen.

Milj6partiet anser att ytterligare tvd minst lika viktiga insatsomriden maste tas med i
strategin:

- Stor grad av samordning av persontransporter genom Overforing av en stor del av de
individuella bilresorna till kollektiva firdmedel, av vilka en stérre andel bor vara sparburna.

- Overforing av en storre del av godstransporterna (mitt i tonkm) fran vig till jirnvig.
Milj6partiet anser att Stockholms stad har ett stort ansvar da det giller att skapa det framtida

transport- och energisnila samhillet.

Foljande dtgirder ligger inom stadens beslutsomrade:

- Nybebyggelse i befintliga goda kollektivtrafikligen.

- Planering av tillkommande bostads-, service- och arbetsplatsomriaden efter kollektivtrafikens
krav pa struktur. (Enligt principen: "S4 mycket som méjligt utefter en och samma linje", dd
all kidnd kollektivtrafik 4r linjebunden och kvaliteten starkt hinger ihop med
resandeundetlaget. Motverka s.k. "urban sprawl", inklusive extern handel).

- Satsning pa tit och sammanhallen bebyggelse.

- Skapa forutsittningar for hogklassig framkomlighet for SL-trafiken genom att "ta fran
bilismen och ge till kollektivtrafiken" (bussfiler, bussgator, bussprioritering vid trafikljus, etc.).

- (ater)Utbyggnad (¢j upprivning!) av industrispir (i samarbete med andra "aktorer") till
arbetsplatsomraden, som genererar mycket laingviga godstransporter.

- Vilvilligt stilla mark till férfogande f6r omlastningsstationer fér gods mellan vig- och
jarnvigstransporter.

Stockholms stad bor fortsitta att med kraft verka for att tringselavgifter snarast inférs i
innerstaden.

Milj6- och hilsoskyddsnimnden
Reservation anférdes av Magnus Hellstrom m.fl. (m) enligt f6ljande.

MHN beslutar att:
Som svar pa remissen anféra foljande:

Frigan om klimatférindringar dr utan tvivel en vir tids absolut viktigaste och mest allvarliga
frigor. Globala dtgirder beh6vs. Med tanke pa att Sverige som land endast stir f6r 0,2 procent
av virldens utslipp av vixthusgaser, si dr det uppenbart att det viktigaste arbetet pd
klimatomriddet mdste ske pd global niva. Langsiktighet och internationellt samarbete 4r helt
avgorande.

Det odemokratiska inférandet av biltullar mot befolkningens vilja madste stoppas. De
miljéproblem som trafiken medf6r kan minskas pa andra och bittre sitt.

Genom omfattande utveckling av fordon och brinslen har utslippen frin trafiken, med
undantag for koldioxid, avsevirt minskat de senaste decennierna. Okningen av den tunga
godstrafiken har dock medfért en viss 6kning av koldioxiden i Stockholm. Utslippsokningen av
koldioxid motverkas dock nagot av att fordon och drivmedel sakta men sidkert utvecklas sa att
brinsleférbrukning och didrmed koldioxidutslipp per fordonskilometer minskar.

Vi anser att det dr oerhort viktigt att skapa incitament for att dstadkomma en 6kning av
antalet milj6vinliga bilar. Det mdste bli mer attraktivt och férdelaktigt att 4ga och kora
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milj6vinliga bilar 4n det 4r idag. Det bista dr inte att tvinga fram vissa typer av miljobilar och
férnybara drivmedel utan istillet att gynna och understddja de marknadsmekanismer som skapar
efterfrigan.

Miljokvalitetsnormen f6r kvivedioxid kommer med all sannolikhet att klaras till ar 2010, helt
i enlighet med EU:s direktiv.

Miljokvalitetsnormen f6r partiklar 6verskrids pa flera gator och vigar i Stockholm. Det finns
en mingd atgirder som kan anvindas for att minska partikelhalterna. I andra storstider med
liknande klimat har man med framging lyckats med att minska halterna genom forbittrad
stidning och tvittning av gatorna. Det har ocksa gett goda resultat att ersitta natursand med
tvittad stenkross vid sandning.

Trafikfrigorna bor ocksa i storre utstrickning dn idag vigas in vid planeringen av staden. Det
finns ett stort intresse av att bo centralt i Stockholm vilket bér métas med att fler hoga
bostadshus byggs pi limpliga ligen i staden. Minniskor bosatta centralt med god tillgang till
kollektivtrafik dr ofta mindre beroende av att anvinda bilen.

I planeringen av bostadsomriden dr parkeringstalen en viktig del. De flesta hushall i
Stockholm har bil, manga fler planerar att nigon gang skaffa bil eller att hyra bil under kortare
eller lingre sammanhingande perioder. Vi vill understryka vikten av att utga frin det faktiska
behovet av parkeringsplatser, och inte utgd fran férhoppningar om vad behovet borde vara.
Erfarenheter frin Hammarby sjostad av att bygga in firre parkeringsplatser 4n vad som faktiskt
behévs dr inte goda.

Vidare ir det angeliget att avlasta stadens mest belastade omriden genom att Osterleden och
Forbifart Stockholm byggs.

Slutligen torde den huvudlésa kirnkraftsavvecklingen utgéra det storsta hotet mot att Sverige
pé allvar ska lyckas med att minska utslippen av vixthusgaser. En ging i tiden exporterade
Sverige ren el frin vattenkraft och kdrnkraft, men idag 4r det istillet vi som importerar el frin
smutsiga kolkraftverk. Man planerar inte bara ersitta den svenska kdrnkraften med smutsig
kolkraft utan man planerar dessutom att starta upp svenska gas- och oljekraftverk vilket
sammantaget kommer att leda till 6kad miljoforstoring. Dirutéver planerar man att 6ka
importen av finsk kdrnkraftsel vilket visar pd en skrimmande dubbelmoral.

Kirnkraftavvecklingen maste stoppas och istillet borde vi stimulera utveckling och
produktion av ny, modern och ren kirnkraft. Parallellt med detta ska sjilvklart utveckling och
anvindning av férnyelsebara energikillor fortsitta.

Reservation anférdes av Jakob Forssmed (kd) enligt foljande.

* I huvudsak tillstyrka Klimatstrategi f6r vigtransportsektorn

* Overlimna férvaltningens tjansteutlitande som svar pi remissen

* Foresla att samtliga statliga transportverk, tillsammans med Boverket fir i uppdrag att
gemensamt ta fram en samlad klimatstrategi f6r transportsektorn.

*  FPoresla att  forordningen  1988:1017 om  statsbidrag  till  vissa  regionala
kollektivtrafikanldggningar m.m. dndras si att statsmedel kan finansiera de i strategin foreslagna
atgirder som kommunerna kan eller ska genomféra.

*Dirutéver anféra féljande:

Transportsektorn stir for en stor del av de klimatpiverkande utslippen. Svara stormar,
6versvimningar och héjd temperatur orsakade av vixthuseffekten dr ett av var tids stérsta hot.
De virst drabbade kommer att vara minniskor i fattiga linder kring ekvatorn och framtida
generationer. Kampen mot vixthuseffekten dr dirfér djupast sett en solidaritetsfraga. Utslippen
av vixthusgaser maste minska. Arbetet méste ske bade globalt och lokalt.

Det behévs fler incitament for att minska utslippen. Att minska koldioxidutslipen miste
I6na sig inom fler sektorer och principen om att férorenaren betalar maste vara en bidrande
princip, det giller inte minst i transportsektorn. Naturligtvis médste manga av besluten rérande
klimatfrigan tas pa EU-niva eller pd global niva — ensam dr definitivt inte stark i det hir fallet.
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EU miste utnyttja att man 4r en gigantisk marknad och stilla tuffa krav pd bil- och
lastbilsfabrikanterna att komma upp med energisnila motorer och alternativa brinslen.
Detsamma maste gilla flyget vars utslipp dr mycket farligare 4n vi tidigare trott.

Ekonomiska  incitament dr nddvindiga.  Forindrad — formansbeskattning — och
koldioxiddifferentierade fordonsskatter dr viktiga dtgirder. Kraftfulla satsningar pd miljbilar och
alternativa branslen maste till. I nuliget bor vi dock inte ldsa oss f6r billigast méjliga alternativa
brinsle, vilket i nuldget tycks vara etanol. Risken finns att vi i Sverige blir timligen ensamma om
denna 16sning och att den slir ut biogasen.

Forskning visar att det dr svirt att bygga bort tringsel pa vigarna. Dirfér dr
marknadseknomiska styrmedel 1 transportsektorn i form av framkomlighetsavgifter
(tringselskatt) en framtida mojlighet. Men det behovs alternativa vigar och stora satsningar pa
kollektivtrafik for att fa folklig acceptans for sadana styrmedel — vilket dr en forutsittning om det
ska fungera pé sikt. Majoritetens katastrofala hanterande av tringselskattefrigan riskerar tyvirr
att omojliggdra ett framtida inférande av framkomlighetsavgifter.

Som en kommentar till Klimatstrategin dr det ocksa viktigt att papeka att alla initiativ fOr att
besluta om tringselskatter ska vara lokala. Detta ska inte tvingas pa en kommun bara for att dess
invinarantal Overstiger ett visst antal. De lokala férutsittnignarna maste fi vara styrande och
alternativa l6sningar fa spelrum.

Justera beslutat omedelbart.

Reservation anférdes av Bjorn Ljung m.fl. (fp) enligt f6ljande.

Milj6- och hilsoskyddsnimnden beslutar
att avstyrka Vigverkets Klimatstrategi for vigtransportsektorn.
att avsla férvaltningens forslag till beslut
att darutéver anféra féljande:

En begrinsning av de tillskott till atmosfiren som av koldioxid, metangas, halogener och freoner
som tillférs genom minsklig verksamhet dr nédvindig f6r att om méjligt halla klimatet pd en
niva som dr bra fér minniskorna. Redan nu ser vi klimatférindringar som kan tillskrivas en 6kad
halt av koldioxid, metan och freoner. Sannolikt har ménskligheten redan passerat den grins som
naturen kan tala utan att det sker stora forindringar i klimatet.

Vigverkets remissvar

Vigverket har fatt uppdraget att redovisa forslag till strategi for att dstadkomma en
begransning/minskning av utslipp frin de transporter som sker i Sverige.

Vi stéder de av Vigverkets strategimil som kriver en kraftfull internationell samverkan,
energieffektivisering och en samverkan mellan transportslagen. Fér att nigon global minskning
av utslippen skall ske behévs att detta gors internationellt och att de stora utslippslinderna
USA, Kina, Ryssland och Indien kraftfullt agerar. Vad Sverige utfér har i det globala
sammanhanget liten betydelse, men vi kan féregia med gott exempel.

Vi stéder en fortsatt utveckling av brinslesnila motorer, 6vergang till vite som drivmedel
samt till energislag som dr fornyelsebara och en del av kretsloppet.

Vi kan diremot inte tillstyrka en fortsatt hojning av skatter pa drivmedel och uppvirmning.
Redan nu dr skatterna pd drivmedel och elenergi dubbelt sa héga och som
produktionskostnaderna och for bensin, diesel och olja fér uppvirmning/elproduktion i tre
ganger hégre dn produktionskostnaderna. For el frin vattenkraft dr skatterna mangdubbelt hogre
in produktionskostnaderna.

Att begrinsa de svenska utslippen genom en ensidig svensk skattehdjningspolicy, som inte
atfoljs av andra linder, fir till f6ljd att produktionskostnaderna f6r svensk exportindustri kar.
Detta i sin tur férsimrar moéjligheten till export, vi konkurrerar inte pa lika villkor med andra
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linder. Det leder bara till att Sverige kommer efter och inte kan finansiera en fortsatt utveckling
mot och en 6vergang till brinslesndlare motorer.

Regeringens beslut att avveckla kirnkraften, som inte slipper ut nagra milj6férstérande gaser
och samtidigt férorda héjda skatter pa energi ar inkonsekvent och absurt.

Vi férordar att man anvinder sig av lagstiftning i stillet f6r héjda skatter. Genom att kriva
att framtida nya fordon anvinder brinslet bittre, en successiv Overging till fornyelsebara
drivmedel och girna vitedrift kan transportsektorns utslipp av koldioxid och metan begrinsas
och minskas. Det finns bra exempel pa att lagkrav tvingat bilindustrin att minska fordonens
miljépaverkan. Sa har vi genom de Kaliforniska myndigheternas krav pd renare avgaser fatt
katalysatorer pi alla fordon och dieseln vi anvinder dr numera svavelfri.

Miljéforvaltningens tjdnsteutlaitande

Milj6forvaltningen har aterigen i sitt tjansteutlitande tagit tillfallet for att visa hur negativ
forvaltningen dr mot en fortsatt utveckling av Stockholmsomridet och pd férvaltningens
bilfientlighet. Férvaltningen ser girna att de planerade kringfartslederna inte kommer till staind
och foreslir att de medel som skulle anvindas f6r dessa i stillet anvinds for att begrinsa
trafiken.

Forvaltningen vilkomnar nya pilagor pd transporter, som vigavgifter och vigtullar.
Forvaltningen vill ha héjda skatter pa drivmedel. Férvaltningen framhiller att parkeringspolitiken
skall vare ett instrument fOr att begrinsa antalet fordon.

Vi protesterar mot forvaltnings dsikter. Genomférs de leder det till att Sockholmomradet
stagnerar i stillet for att utvecklas.

Sdrskilt uttalande gjordes av Jan Valeskog m.fl. (s) enligt f6ljande.

Generellt sett dr denna klimatstrategi for vigtransportsektor viktig och belysande f6r de problem
som miste 16sas for att uppnd kortsiktiga och lingsiktiga klimatmal inom omradet. Tva
grundliggande utgangspunkter miste dock tydliggéras som forutsittningar i detta arbete. Det
ena ir att manga av dtgirderna inte kan genomféras med mindre 4n att det sker pa internationell
niva. I annat fall far atgirderna allvarliga samhillsekonomiska och sociala effekter som férsvagar
moéjligheterna att i praktiken vidta viktiga miljépolitiska dtgirder i vart land. En ensidig svensk
politik inom detta omrdde kommer vara ytterst svart och kostsamt att genomfora.

Det andra dr att miljéatgirder inte far innebidra att trafiksdkerheten asidositts. Ur ett
europeiskt perspektiv beriknas idag ungefir lika ménga personer avlida varje ir pa grund av
ohilsosam luft som i trafikolyckor (60 000 respektive 50 000 personer/ar). Dirutéver dr det
sarskilt manga som skadas och drabbas av invaliditet pa grund av trafikolyckor. Det visar
betydelsen av att atgirder som vidtas fér att minska miljébelastningen av vigtrafiken inte far
resultera i férsdmrad trafiksidkerhet. Detta samband uppmirksammas inte alltid. Ett exempel pa
det dr dtgirder for 6kat cyklande som sker pd sddant sitt att trafiksikerheten for cyklister blir
forsimrad, och dirmed Okar antal cykelolyckor i storstadsmiljer, eller att skatteregler utformas
sd att inte trafiksikra fordon premieras. Aven parkeringsfragor f6r boende maste vara 16sta pa ett
bra sitt sd att en omfattande soktrafik i titorter kan undvikas med 6kad miljobelastning samt
samre trafikmilj6 som foljd.

Nigra av punkterna i vigverkets férslag och forvaltningens yttrande dr sidana som vi inte ar
beredda att stilla oss bakom. Att uttala att tringselskatter bér utformas i alla stider med mer dn
60 000 invanare framstar som orimligt. Det maste vara lokala férhdllanden som bor avgdra en
sidan sak och dessutom bestimmas lokalt av kommunen ifriga. Om inte andra atgirder kan
vidtas som minskar eventuella tringsel- och miljoproblem kan naturligtvis tringselskatter vara
aktuella om kommunen si bestimmer.

Att generellt uttala att viginfrastruktur skall minimeras boér inte vara en sjilvklar
utgangspunkt. Hir bor utgingspunkten vara att viginfrastrukturen skall vara anpassad till
befolkningsutveckling och dven till niringslivets behov. Dalig viginfrastruktur i férhallande till
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behovet leder till 6kade transport och logistikkostnader vilket dr allvarligt f6r Sveriges
konkurrenskraft. Idag gar hela 18% av Sveriges BNP till logistikkostnader, att jaimféra med 12%
f6r EU och 10 % fér USA. Att 6ka den andelen i vart land kommer gora vart land ekonomiskt
fattigare. Da forsimras ocksd mdjligheten att vidta miljoforbittrande dtgdrder pa grund av
ekonomiska problem.

Av samma skil kan inte Sverige ensidigt h6ja drivmedelsskatten.

Vi vill slutligen framhalla, vilket ocksa forvaltningens berdr, att det dr viktigt att stadens
varuférsorining sker pa sddant sitt att inte terminalhanteringen sker langt fran befolkningscentra
dir konsumtionen sker. Det medf6r 6kat transportarbete med 6kad miljébelastning och 6kade
kostnader f6r konsumenterna som féljd. Exploatering av mark i storstadsregioner far inte ske sa
att enbart bostider planeras. Aven teknisk infrastruktur fér energi samt terminaler for
varuférsorjning maste bittre dn idag ingd i planerna.

Sdrskilt uttalande gjordes av Viviann Gunnarsson (mp) och Rolf Brattstrém (v) enligt
foljande.

Generellt sett dr denna klimatstrategi for vigtransportsektor viktig och belysande f6r de problem
som maste 16sas fOr att uppna kortsiktiga och lingsiktiga klimatmal inom omréidet. Det dr ocksa
viktigt att nationen Sverige engagerar sig i transportsektorns utveckling internationellt samt inom
EU. I dessa sammanhang finns en inriktning att minska viginfrastrukturen till f6rman f6r andra
strukturer dir logistiken bygger pd transportoptimering i forhéllande till produkters egenskaper.

Stockholms stad har genom ett beslut i kommunfullmaktige uttalat att staden har som mil att
bli fossilbrinslefri ar 2050. Detta dr ett betydligt starkare mal dn malet i Vigverkets
Klimatstrategi om 40% koldioxidminskning till 2050 fran 1990 ars niva. Sjilvfallet stiller et
sddant mal krav pd att Stockholms stad verkar mycket aktivt f6r att gd Gver till energikillor som
inte baseras pd fossila brinslen. Det krivs givetvis ocksa ett aktivt arbete med att minska
transportbehoven och stilla om transporterna pa smartare sitt. Stockholms stad inrittar ett
mobilitetskontor fér detta och deltar i flera olika EU-projekt avseende sival gods- som
persontransporter. Givetvis dr det ocksd av storsta vikt att persontransporterna effektiviseras
genom storre andel kollektivresande, samédkning och bilpooler samt anvindning av cykel. Det dr
ocksa viktigt att all utbyggnad sker i samklang med denna utveckling inom transportsektorn. Och
att utbyggnad féretridesvis sker 1 kollektivtrafiknira ligen och dir det redan finns en vil utbyggd
infrastruktur.
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Bilaga 2
Sammanfattning av rapporten Klimatstrategi f6r vigtransportsektorn

Bakgrunden till framtagning av detta dokument dr det uppdrag som Vigverket fatt i sitt
regleringsbrev f6r ar 2004:

"V éigverket skall redovisa ett forslag till strategi, som dskddliggor forntsatmingarna for véigtransportsektorn
att pa ett kosmadseffektivt sitt och med beaktande av andra sambillsmail bidra till att kortsiktiga och
langsiktiga nationella Rlimatmal samt gillande etappmal inom omradet nppnds. 1 forslaget skall inte bara
beaktas dtgirder som ligger inom 1V dgverkets direkta ansvarsomride utan ocksa mdjliga fordndringar inom
skatteomradet, — dndrade  regleringar,  planlagstifining,  myndighetsorganisation,  dvervakning, — kontroll,
informationsinsatser. Uppdraget skall redovisas senast den 30 juni 2004.”

Parallellt med detta arbete har Naturvirdsverket och Energimyndigheten haft i uppdrag att
genomféra en kontrollstation av Sveriges klimatpolitik. Kontrollstationen har haft de svenska
klimatmaélen som utgingspunkt. Kontrollstationen genomlyser alla sektorer och ir inte inriktade
pd sektorsspecifika mal. De har dirfér inte analyserat mojligheterna att ni det uppsatta
etappmilet for transportsektorn. De av Vigverket genomférda analyserna skiljer sig dirfor
genom att detta uppdrag analyserar mojligheterna att nd mera lingtgiende madl for
transportsektorn till 2010 (gillande etappmil) och mdjligheterna att na kraftiga reduktioner av
utsldppen i det lingsiktiga perspektivet fram till 2050.

Utslippen av koldioxid, metan, dikviveoxider med flera gaser paverkar virldens klimat
genom en 6kad vixthuseffekt. Vigtransportsektorn star for en signifikant del av de samlade
utslippen. For vigtrafiken dr utslippen av koldioxid det helt dominerande problemet. I Sverige
kommer 29 % av utslippen frin vigtrafiken och de 6kar med i storleksordningen 1 % per ir.
Det innebir 6kade krav pa kraftfulla insatser for att minska utsldppen.

Vigtransportsystemet utmirker sig gentemot Ovriga transportsektorer genom att det ér
omfattande och det mycket stora antalet aktdrer och beslutsfattare som paverkar utvecklingen.
Det innebir ocksa att det inte finns en eller nagra atgirder som kan 16sa utslippsproblemen utan
det kommer att krivas ett stort antal samverkande atgirder och styrmedel. Det decentraliserade
beslutsfattandet innebdr ocksd stora krav pé stédjande och styrande ekonomiska incitament for
att dndra utvecklingen mot minskade utslipp.

Utsldppet av koldioxid frin vigtransportsektorn kan forenklat uttryckas som produkten av
faktorerna trafikarbete, energiférbrukning per km och andel fossila brinslen.

Koldioxid = Trafikarbete - Energiforbrukning per km- Andel fossila bréanslen

Okningen av trafikarbetet har hittills varit mycket viktig fér utvecklingen av koldioxidutslippen
da 6vriga faktorer inte forindrats i sd stor grad. Energiférbrukning per km paverkas inte bara av
motorns brinsleeffektivitet utan ocksa av fordonets vikt, korsitt, vigutformning och efterlevnad
av hastighetsgrinser. Andelen fossilt brinsle kan framforallt minskas genom att gi Gver till
fornyelsebara brinslen.  Uppdelningen pd de tre faktorerna aterkommer genomgiende i
strategin.

Utveckling av trafikarbete

Den ckonomiska utvecklingen har gjort det méjligt f6r flertalet hushall i den rikare delen av
virlden att ha tillging till egen bil. Samhaillsstrukturen har allt eftersom anpassats efter denna
tillgang. Utvecklingsldnderna dr pa vig at samma héll. Affirer och service flyttar allt lingre bort
frin konsumenterna, resvigen till arbetet blir allt lingre, skolvdgen blir farlig pa grund av bilar
och si vidare. Det har ddrmed blivit svarare och vissa fall till och med farligt att inte anvinda sig
av bil. Utvecklingen har ocksa lett till att bilen har tagit marknadsandelar frain mer energieffektiva
kollektiva transporter. Hoégre hastigheter i transportsektorn genom vigar som medger hégre
hastigheter, 6kat snabbtig och flyg har gjort det méjligt att f6rflytta sig allt lingre pd samma tid
och didrmed medverkat till att 6ka transportarbetet.
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Allt mer av de varor vi konsumerar produceras allt lingre bort och dven korshandel med
likartade varor Okar. Det totala transportarbetet fram till firdig produkt oOkar ocksa.
Utvecklingen dr mojlig genom att transportkostnaderna oftast bara dr nagon procent av virdet
pé varorna. Lastbilstransporterna dr ofta enklare rent logistiskt och det dr ett av skilen till att de
Okar snabbare dn for andra transportslag.

Den grundliggande orsaken till trafikutvecklingen av bade persontransporter och
godstransporter ligger pa den strategiska nivan, det vill siga uppkomsten av transportbehovet.
Hittills har dock stor del av atgirderna fokuserats pi den operativa nivan.

Utveckling av energiforbrukning per km

Personbilar och litta lastbilar blir energieffektivare och slipper ut mindre koldioxid.
Minskningen édr dock inte tillricklig f6r att kompensera for 6kat trafikarbete. Mer energieffektiva
fordon finns men de 4r inte tillrickligt attraktiva med nuvarande styrmedel, dessutom madste
bilfabrikanterna uppmuntras i arbetet med att ta fram dnnu snilare fordon.
Energieffektiviseringen av tunga lastbilar och bussar har 1 stor utstrickning avstannat frin borjan
av 1990-talet. Dessutom ir inte skillnaderna i energieffektivitet mellan olika fabrikat speciellt
stora. Sparsamt korsitt dr for forare av litta fordon fortfarande relativt okdnt medan det for
tunga fordon bérjar fi genomslag. En stor del av trafikarbetet sker vid hégre hastighet dn den
tillaitna skyltade hastigheten. Hastigheten pa vigarna har betydelse for savil strickspecifika
utsldpp som efterfrdgan av vigtransporter.

Utveckling av andel fossila brinslen

Det har i Sverige férekommit mer eller mindre lingvariga forsék med alternativ till bensin- och
dieseldrift. Hittills har det dock saknats konkurrenskraftiga alternativ till bensin och diesel samt
politisk vilja att lingsiktigt driva utveckling av alternativa drivmedel.

Kostnaden for att framstilla alternativa drivmedel dr fortfarande mycket hégre dn for fossila
brinslen. Aven sedan forskningsprogram genomférts och fullskaleanliggningar byggts upp
kommer kostnaden att vara hégre om inte priset pd bensin och diesel stiger kraftigt. For att
alternativa drivmedel skall vara kunna ta marknadsandelar frin bensin och diesel krivs darfor
bade stéd under utvecklingsfasen men dven troligtvis kommer det dven efter detta att behdvas
en skillnad i beskattning av fossila och alternativa drivmedel.

En o6verging till alternativa drivmedel bor kunna motiveras ur klimatsynpunkt. Fossila
brinslen kommer inte att ta slut under 6verskadlig tid. Kostnaden f6r fossila brinslen kommer
dock att 6ka i takt med att efterfrigan 6kar och att allt svartillgdngligare resurser maste utnyttjas
och produktionsprocesserna f6r brinslena blir mer komplicerade. Efter ett tag kommer man till
en punkt da kostnaden for alternativa drivmedel dr ldgre dn fOr fossila brinslen. Detta kommer
for biobrinslen troligtvis att intriffa forst i andra sektorer dir kostnaden for foérddlingen av
biobrinslena ir ligre.

MGdjlighet att nd klimatmilen med nuvarande utveckling

Utgdngspunkten for strategin skall enligt uppdraget vara kortsiktiga och lingsiktiga nationella
klimatmal samt gillande etappmal for transportsektorn. Enligt det langsiktiga nationella
klimatmalet bor utslippen for Sverige sammantaget vara ligre dn 4,5 ton koldioxidekvivalenter
per ar och invdnare dr 2050, for att ddrefter minska ytterligare. Detta motsvarar ungefir en
halvering av utslippen jamfért med 1990. Utsldppen fran transportsektorn bor enligt gillande
etappmdl ar 2010 ha stabiliserats pa 1990 ars niva. SIKA har haft i uppdrag att se 6ver och limna
forslag till uppdaterade transportmal for vigtransportsektorn. SIKA ha déd bla. foreslagit som
etappmal for transportsektorn att utslippen dr 2020 boér vara 10 procent ligre dn ar 1990. Med
utgingspunkt frin det lingsiktiga nationella klimatmalet, gillande etappmal f6r transportsektorn
och SIKA: s forslag till etappmal f6r 2020 har vi i denna strategi valt att arbeta med féljande mal
tor vigtransportsektorn:

—  Ar 2010 har utslippen stabiliserats pa 1990 ars niva

—  Ar 2020 har utslippen minskat med minst tio procent jaimfért med ar 1990
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—  Ar 2050 har utslippen minskat med minst 40 procent jamfért med 1990

Den négot ligre reduktionen till 2050 f6r vigtransportsektorn, 40 procent, jimfoért med det
lingsiktiga nationella klimatmalet pa 50 procent motiveras av att det 4r svirare for
vigtransportsektorn att minska utslippen jamfort andra sektorer. Vi vill understryka att detta
inte skall ses som nédgot forslag pd transportpolitiska mél fér vigtransportsektorn, utan enbart
som ett stod i denna strategi.

Det star klart att det inte gar att klara dessa mal utan att vidta mycket kraftfulla dtgirder. Inte
ens SIKA: s forslag till nytt etappmal for transportsektorn, som innebir att utslippen fir 6ka
med 10 procent mellan 1990 och 2010, kan nas utan ytterligare édtgirder. Med nuvarande
utveckling kommer det prognostiserade Gverskridandet av malet 4r 2010 vara nistan lika stort
som utslippet fran tunga lastbilar 6ver 16 ton totalvikt, vilket 4r huvuddelen av
lastbilstransporterna.

Klimatstrategi for vigtransportsektorn

For att na det lingsiktiga klimatmalet 4r utvecklingen inom transportsektorn helt avgorande.
Arbetet med klimatfragor inom vigtransportsektorn bor dirfor fa stort utrymme savil i Sverige
men naturligtvis i dnnu storre utstrickning globalt. Ett genomfdrande av denna strategi
forutsitter internationellt samordnade insatser, framforallt pa EU niva.

Klimatstrategin for att nd mdlen for vigtransportsektorns utslipp av klimatgaser:

En tydlig och langsiktig klimat- och transportpolitik, dir férindringarna annonseras i god tid och

balanseras sd att de kortsiktiga och lingsiktiga nationella klimatmalen uppnis. Utgingspunkten

bér vara att starta med de mest kostnadseffektiva atgirderna. Atgirder och styrmedel som ger
synergier eller sma konflikter med andra samhallsmél bor ocksa premieras.

En kraftfull internationell samverkan. Det atgirder och styrmedel som kommer att behovas
sdttas in fOr att nd klimatmalen kommer att beh6va koordineras internationellt f6r att undvika
konkurrensnackdelar, grinshandelsproblem och f6r att ge maximal effekt pa teknikutvecklingen.

Strategin for att klara malen innehéller tre insatsomriden:

- Energieffektivisering inom transportsektorn pa kort och ling sikt

- Storskalig introduktion av férnybara brinslen inom vigtransportsektorn

- Paverka transportefterfrigan och 6kad samverkan mellan transportslagen.

Styrmedel f6r att uppna detta ér:

- Ekonomiska styrmedel som stédjer utvecklingen mot ett transportsndlt och energieffektivt
transportsystem.

- En successiv héjning av skatten pda drivmedel si att drivmedelskostnadens andel av
hushillens reala inkomster halls of6rindrade. Styrmedlet verkar fér att dimpa den
trafiktillvixt som annars skulle ske.

- Om insatserna inte dr tillrickliga — hoj skatter och avgifter ytterligare for att dimpa
trafik6kningen

Vigtransporterna star for allt stérre del av utslippen av vixthusgaser. Det gor att det dr allt
viktigare att sdtta in Aatgirder och styrmedel for att bryta denna trend. Samtidigt ir
vigtransportsektorns utveckling ett resultat av Gvriga samhillets utveckling. Mdnga av de
tinkbara atgirder och styrmedel som finns f6r att minska utslippen kommer ocksa i konflikt
med andra samhillsmal. Vid utformningen av en strategi méste man dirfér bade samordna
insatser inom transportsektorn med andra sambhillssektorer och utforma strategierna for att
minimera konflikterna med andra samhallsmal.

Aven om itgirder och styrmedel som leder till energieffektivisering kan std i konflikt med
andra industri- och transportpolitiska mal bor energieffektivisering vara en bas fér en
koldioxidstrategi. Energieffektivisering dr kostnadseffektivt och vir bedémning idr att
energieffektivare fordon och transporter ir en forutsittning for att klara klimatmalen.
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Energieffektiviteten hos tunga lastbilar 4r generellt relativt hég och potentialen fér kraftiga
forbattringar dr dirfor begrinsad. Det innebdr att atgirder och styrmedel som effektiviserar
godstransporterna bor premieras.

Personbilarna i Sverige har markant hogre energiférbrukning dr genomsnittet inom EU och
det finns en stor potential for att minska personbilarnas brinsleférbrukning. De svenska bilarna
ir motorstarkare och tyngre dn den europeiska bilparken. Dessutom har vi en ldgre andel av
brinslesndla dieselbilar. Marknadsutvecklingen mot allt stérre och tyngre bilar driver ocksa
utvecklingen i fel riktning. De bilar som siljs idag kommer ocksa att paverka utslippen av
koldioxid under ling tid framéver. Det innebir att styrmedel behéver introduceras snarast som
leder till ett premierade av brinslesndla bilar. Férutom foérbittrad konsumentinformation
kommer olika skatteincitament att behévas for att vinda utvecklingen.

De beslut som ligger grunden fér en energieffektivisering inom transportsektorn dr
decentraliserade. Det 4dr vid varje beslut om inkép av fordon, vid planliggningen av
transportuppldgg, vid framférandet av fordonen och vid wvalet av transportslag som
energidtgangen bestims. Det dr alltsd summan av miljontals beslut av trafikanter och féretag som
avgor utvecklingen. De centrala styrmedel som kan sittas in dr lagregleringar och ekonomiska
incitament. Troligen ir lagregleringar mindre framkomliga. Huvuddelen av insatserna bor dirfor
vara ekonomiska styrmedel och incitament i kombination med information. Eftersom den
tekniska utvecklingen av fordon ir internationell till sin natur krivs ocksa samverkan med andra
lander, framforallt inom EU-samarbetet.

Atgirder och styrmedel for att introducera fornyelsebara drivmedel ir viktiga for att
lingsiktigt ~ klara  transportsektorns  klimatmél. Vigverket har 1 samarbete med
Energimyndigheten, Naturvardsverket och VINNOVA utrett hur en storskalig introduktion kan
ske. For ndrvarande dr ocksé en statlig utredning tillsatt for att ta fram en strategi f6r en svensk
introduktion av fornyelsebara brinslen som klarar biobrinsledirektivets! mal. Initialt bor
strategin inriktas pd ldginblandning, for att minska kostnaderna och fér att stimulera en
utveckling av produktionsteknik och produktionskapacitet. Inriktningen bor vara att
fornyelsebara brinslen ska vara kompatibla med framtida fordonsteknik, kompatibla med
omvirlden, samt leda till s3 smd merkostnader som méjligt.

En introduktion av férnyelsebara brinslen i transportsektorn kommer oaktat detta att leda till
Okade kostnader. For att inte merkostnaderna vid en storskalig introduktion ska bli fér stora
bedémer vi det som centralt att den specifika bransleférbrukningen hos fordonen minskar.

Vir bedémning dr att férnyelsebara brinslen inte kommer att fi en avgdrande betydelse f6r
transporternas energiforsérjning de narmaste 10 dren, men insatserna dr en forutsittning for att
nd malen pa sikt. Dessutom maste insatser goras nu for att kunna ge effekt i 20-drsperspektivet.

Ar 2050 bedémer vi att férnybara brinslen kan st 40 procent av energin som anvinds inom
vigtransportsektorn. Det dr troligt att marknaden vill undvika kostnader f6r parallella system for
fossila respektive fornybara brinslen i de fall som de inte dr fullstindigt kompatibla. En
storskalig Gvergdng fran fossila brinslen till f6rnybara brinslen kommer dirfor antagligen att ske
relativt snabbt nir den vil sker. Om denna 6verging sker runt 2050 som vi har antagit dr kan vi
idag bara spekulera kring. Ytterligare andel férnybara brinslen gor att utslippen kan minska dnnu
mer. Det innebir i sin tur att behovet av andra atgirder och styrmedel minskar.

En storskalig introduktion av férnyelsebara fordonsbrinslen kan innebdra 6kad konkurrens
om ravaran mellan transportsektorn och andra sektorer. Det dr dirfér viktigt att analysera
strategier for anvindningen av tinkbara ravaror for att minska konflikter med andra samhillsmal.

I det korta perspektivet kommer inte dtgirder och styrmedel f6r en transportsnél bebyggelse
och samhillsplanering att ge stora effekter pa koldioxidutslippen, eftersom bebyggelse- och
lokaliseringsmonster fordndras langsamt. Samtidigt 4r den successiva utvecklingen av sambhillets
fysiska struktur avgérande for utvecklingen av efterfragan pa transporter. Transporternas utslipp
av koldioxid maste dérfor integreras i den dvriga samhillsplaneringen.

En grundférutsittning for att klara utslippsmalen 4r en langsiktig och kraftfull anvindning av
ekonomiska styrmedel. For att klara etappmilet om oférindrade utslipp av koldioxid mellan
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1990 och 2010 behévs en héjning av drivmedelspriset med minst 2 kr per liter, samtidigt som
Ovriga atgirds- och styrmedelsférslag genomférs. Eftersom prisforindringarnas effekter pa
utslippen inte far fullt genomslag férrin uppskattningsvis 10 ar efter héjningen kan detta ocksa
vara en underskattning. Styrmedel for att premiera energieffektiva fordon och transportldsningar
ar avgorande for att nd malen. Dessutom dr de centrala f6r méjligheterna att genomféra andra
atgirder. Samtidigt innebidr kraftiga skatteférdndringar omstéillningsproblem. Innan energisnal
teknik 4r introducerad och innan transportsndla samhillsstrukturer har skapas kommer enskilda
individer och féretag att fa problem. Det dr dirfor viktigt att klimat- och transportpolitiken ér
langsiktig och att férindringar annonseras i god tid.

Det kan finnas anledning till att inte belasta glesbygden med ytterligare avgifter, dels av
fordelningspolitiska skil men ocksd for att effekter av dtgarder for att minska koldioxidutslippen
dir skulle vara liten.

Mianga av de i kapitel 4 beskrivna atgirderna och styrmedlen konflikterar med andra
samhillsmal. Det dr viktigt med en fortsatt satsning pa forskning och utveckling av ny
milj6teknik for att framover kunna identifiera och introducera nya 16sningar som leder till firre
konflikter med sambhillets 6vriga mil och 6nskningar.

Klimatfragan stiller stora krav pa samverkan mellan olika aktérer, inte bara inom
transportsektorn, utan mellan olika samhillssektorer och politikomriden. En férutsittning for
ett lyckat arbete dr ddrfér en utékad samverkan mellan olika statliga myndigheter, ndringslivet
och den kommunala sektorn samt en koordinerad nationell och internationell politik.

En stor del av de atgirder och styrmedel som vi har identifierat kommer inte att kunna
genomféras enbart pa nationell niva eftersom de kommer att leda till konkurrensnackdelar f6r
svenskt niringsliv, grinshandelsproblem eller att de dr beroende av den internationella teknik-
och marknadsutvecklingen. Att na hogt stillda mal pd minskade utslipp av vixthusgaser frin
transporterna kommer ocksa att i grunden férdndra férutsittningarna for samhillsutvecklingen.
En ensidig svensk politik inom detta omrade kommer att vara ytterst svirt och kostsamt att
genomfora.

Effekter av strategin

De i kapitel 4 beskrivna dtgirdspaketen bygger pd en genomgéng av i dag beskrivna och tinkbara
dtgirder och styrmedel. De bedémda effekterna pd koldioxidutslippen bygger pa tillginglig
kunskap. Effekterna pa 6vriga samhillsmil dr 6versiktliga bedomningar. Det bor betonas att det
finns osdkerheter bade i bedémningen av utslippens utveckling och i bedémningen av de olika
itgirdernas potential. Osikerheterna blir stérre ju lingre fram i tiden som man ser.

Trafikutvecklingen ér central for att bedéma behoven av édtgirder f6r att minska utslippen.
Samtidigt foéreligger stora osikerheter i de prognoser som tas fram, framférallt f6r prognoser
som ligger langt fram i tiden. For ndrvarande genomfér SIKA 1 samarbete med trafikverken ett
arbete med att ta fram en ny transportprognos. Prognosen vintas vara framtagen till drsskiftet
2004/2005. D4 denna ir framtagen bor en Gversyn géras av de bedémningar som vi gjort i
denna strategi.

Effekterna av samtliga dtgirder och styrmedel har bedémts var for sig. Korrigeringar har
gjorts for Overlappande effekter. Men en massiv och lingt giende insats av kombinerade
dtgirder och styrmedel kommer att kunna ge ovintade effekter. De stora férindringarna som en
sidan insats ger kan dndra forutsittningarna f6r samhallsutvecklingen i stort och ge upphov till
att utvecklingen tar nya vigar som inte ligger i prognosen. Niringslivsstrukturen och
bosittningsmonstret kan fordndras kraftigt. Teknikutvecklingen kan ta ovintade spring ndr
forutsittningarna i grunden férindras. Sammantaget innebir det att bedémningar av effekter
som ligger lingre bort i tiden dn 10-20 dr kan vara mycket missvisande. Detta giller bade
effekterna pa utslippen av vixthusgaser och effekterna pa 6vriga samhillsmal.

Bedémda effekter pa utslippen av koldioxid 4r sammanfattade i Tabell 5.1. Av tabellen
framgar att vi bedomer att summan av tgirder och styrmedel som dr beskrivha kommer att ge
storre effekter d4n vad som bor vara nédvindigt f6r att uppna malen. De stérsta svirigheterna
verkar vara att na det uppsatta etappmalet pa ofoérindrade utslipp mellan 1990 och 2010. Detta
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eftersom huvuddelen av de beskrivna dtgirderna och styrmedlen inte kommer att ge full effekt
forrdn langt i framtiden. Om detta mal kvarstir krivs ddrfér snabba och kraftfulla beslut.
Samtidigt visar vir analys att pd lingre sikt kan dven lingtgiende mal nds utan att samtliga
beskrivna och beriknade édtgirder och styrmedel anvinds. Effekterna pa andra samhillsmél bor
da viga tungt i valet mellan olika dtgirder och styrmedel.

Atgirderna paverkar utéver klimatmalet ett stort antal andra miljiémal, tranportpolitiska mal
och samhillsmil. En kortfattad beskrivning av bedémda effekter finns under vatje atgird i
Kapitel 4. Nedan sammanfattar vi de 6vergripande effekterna.

Atgirder under samhille och transporteferfrigan minskar trafikarbetet. Detta dr positivt for flera
andra miljémal och dven for trafiksidkerhet. Fortitning och 6kad spartrafik kan i en del fall kriva
bullerskyddségirder for att inte atgirderna skall fd negativa effekter. Det kan t.ex. vara aktuellt i
en del fall vid 6verflyttning av trafik frin vig till jairnvig. Effekterna av Okad cykling pa
trafiksikerheten 4dr osdkra. Effekten pa tillgingligheten av dtgirdsomradet ér i flera fall positiv.
Samtidigt bygger en fOrtitning pa en styrning av boende moénstren och didrmed paverkar
atgirderna till viss del mojligheterna att vilja boendemiljé.

Atgirder avseende skatter och avgifter leder till minskad tillginglighet samt dven minskad
konkurrenskraft f6r glesbefolkade delar av landet om inte kompletterande alternativskapande
atgirder sitt in. De ekonomiska styrmedlen kommer att leda till 6kade transportkostnader och
minskad f6rsiljning av personbilar, men dven ge incitament for att skynda pa utvecklingen av
energieffektiva fordon samt introduktionen av alternativa brinslen.

Atgirderna under dkad energieffektivitet kommer att Ska forsiljningen av brinslesnila fordon,
men dven leda till att tunga och brinsletorstiga personbilar, bl a sa kallade stadsjeepar, fasas ut.
Forutom de positiva effekterna f6r miljon kommer dven trafiksikerhetseffekterna att vara
positiva nir fordonsparkens vikt blir mera likformig samt genom energioptimerad
vigutformning som forbittrar mojligheterna till framférhdllning i trafiken. Den svenska
fordonsindustrin kommer att paverkas negativt sivida inte produktionen anpassas till de nya
forhillandena tillrdckligt snabbt. Sinkta hastigheter leder till minskad tillginglighet och
transportkvalitet. Atgirderna fér att effektivisera godstransporterna leder dven till att
transportkostnaderna minskar vilket dr positivt for niringsliv och offentlig sektor. En 6kad
efterfrigan pa mindre och motorsvagare personbilar ger 4ven minskade kostnader f6r hushallen.

Atgéirderna under fornybara brinslen kan pa lite lingre sikt, 10-20 ar, ge yttetligare
arbetstillfillen i Sverige.

Strategin bygger pa att den i huvudsak genomfdrs i en internationell samverkan. Om den
genomfoérs pd nationell basis kommer ménga av dtgirderna, framforallt skatteférindringarna, att
kunna leda till negativa effekter sisom foérsimrad konkurrenskraft for niringslivet och
grinshandelsproblem. Sverige har en niringslivsstruktur med en relativt stor andel
transportintensiv industri. Detta, tillsammans med Sveriges perifera ldge, kan innebira att 6kade
transportkostnader forsiamrar den svenska industrins konkurrenskraft.
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Tabell 1.1 Effekt av dtgirder for att minska koldioxidutslippen jimfort med om inga atgirder

vidtas

Miljoner ton koldioxid

2010 2020 2050
Sambhille och transportefterfrigan
Transportsndl bebyggelsestruktur och héllbar 0 0,70 2,17
planering av transportsektorn?
Synliggor niringslivets transporter 0,02 0,05 0,07
Kollektivtrafik som attraktivt alternativ till 0,02 0,04 0,24
bilen
Cykel tar marknadsandelar fran bilen i 0,02 0,05 0,25
kortviga persontransporter
Bilpooler 0,01 0,20 0,40
Okad beliggning i personbil genom 0,01 0,06 0,29
samakning
Virtuella resor ersitter fysiska 0,17 0,56 0,88
E-handel med effektiva transporter 0,01 0,05 0,13
Okad intermodalitet for 6kad 0,04 0,09 0,14
energieffektivitet i godstransporter
Samordning av lastbilstransporter 0,01 0,03 0,04
Skatter och avgifter som styr mot effektivare 3,39 3,82 7,97
transporter
Okad energieffektivitet
Paverka egenskaperna hos nya fordon samt 0,73 1,44 1,74
skatter och avgifter som styr mot effektivare
fordon
Paverka konsumenten vid nybilskép och 0,08 0,19 0,19
péverka modellutbudet i Sverige
Piverka korsattet 0,23 1,04 1,91
Vigutformning f6r minskad klimatpaverkan kvantifiering kvantifiering kvantifiering

saknas saknas saknas
Ligre tempo for 6kad energieffektivitet och 0,31 0,60 1,47
dimpad efterfragan
Brinslen
Laginblandning av alkoholer i bensin 0,48 1,14 0,96
Laginblandning av syntetdiesel 0,37 0,93
Fordonsflottor, frimst lokala, drivna pa 0,20
biogas, etanol och DME
Langsiktig satsning pa DME, alkoholer och 9,48
vitgas
Minskad effekt genom 6verlappning mellan -0,50 -1,19 -9,43
atgirder
Totalt atgiarder 5,03 9,41 19,8

2 Inklusive indirekta effekter av sankta skyltade hastigheter
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Tabell 1.2. Maluppfyllelse

Miljoner ton koldioxid
1990 2003 2010 2020 2050
Utslipp av  koldioxid utan | 16,9 19,3 21,8 24.4 28,4
ytterligare dtgarder
Utslipp  efter  genomférda 16,8 15,0 8,6
tgirder
Mal for vigtrafiken 16,9 15,3 10,2

Index 1990 = 1,0
3,0

2,8 1

2,6 1

24

2,2 1

2,0 1

18 A

1,6

14

124

10

0,8 1

0,6 1

Trafikarbete

- = = Trafik efter &tgarder
Koldioxidutslapp

= = Koldioxidutslapp efter atgarder

Andel fossila brénslen

------ Andel fossila brénsl. efter &tgard.

Energiférbrukning per km
- = = Energiforbr. per km efter &tgarder

= M2l for vagtrafiken

0,4

T
1990 2000

Figur 1.1 Utveckling av

T
2010

trafikarbete,

T
2020

energiférbrukning,

T
2030

T
2040

andel

2050

fossila

brinslen och

koldioxidutsldpp. Heldragna linjer dr utan dtgirder (LGP). Streckade linjer ér efter dtgirder.
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