Enskild motion

Motion till riksdagen 2015/16:2124

av Karin Svensson Smith och Rasmus Ling (bdda MP)

100 % fornybart inom transportsektorn — vagen till
fossilfrihet

Forslag till riksdagsbeslut

1.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att snarast infora
antingen en kvotplikt for biodrivmedel eller en reduktionsplikt for fossila drivmedel
med sikte pé att anvandningen av fossila drivmedel i végtrafiken ska upphora senast
2030 och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att ett krav bor inforas
om att minst 50 procent av allt matavfall i kommuner med mer dn 10 000 invénare
samlas in separat och rotas for produktion av biogas, och riksdagen tillkdnnager
detta for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att fullt ut implementera
EU:s infrastrukturdirektiv for alternativa drivmedel redan den 31 december 2023
och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att en utredning som
identifierar stodformer, skatter, avdrag m.m. som motverkar miljomalen inom
transportpolitiken bor genomforas, och riksdagen tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att de subventioner som
upprétthaller oljeanvdndningen inom transportsektorn successivt bor fasas ut, och
riksdagen tillkédnnager detta for regeringen.

Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att lagstiftningen om
miljozoner bor utvidgas till att &ven omfatta l4tta fordon och arbetsmaskiner och
darvid dven beakta samtliga berdrda fordonstypers bullerprestanda och om att infora
en mojlighet att ta ut en avgift vid anvindning av dubbdick inom téitorter, och

riksdagen tillkdnnager detta for regeringen.
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7. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
forutséttningarna att infora en mdjlighet for kommuner att inféra obligatorisk
samordning av varudistributionen till varumottagare inom del av kommun och
tillkdnnager detta for regeringen.

8. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att gora fastighetsdgare
skyldiga att debitera en kostnad for parkeringsplats separat samt att
parkeringsavgiften, sédvida inte sirskilda skél foreligger, ska baseras pé det lokala
marknadsvirdet pa parkeringsplatsen, och riksdagen tillkdnnager detta for

regeringen.

Sammanfattning

I takt med att utsldppen av klimatgaser minskar i andra sektorer blir utvecklingen inom
transportsektorn alltmera avgorande for vara mdjligheter att hantera klimatutmaningen.
1990 svarade transporterna for 27 procent av de svenska utsldppen, 2013 for 33 procent.
Utan kraftiga utsldppsminskningar inom transportsektorn gar det inte att klara de
klimatpolitiska malen.

Vid sidan av klimatfragan ar &ven ménga andra miljoproblem kopplade till
transportsektorn, t.ex. beror de hoga halterna av luftféroreningar i véra stider numera
ndstan uteslutande pa trafiken.

For att minska utsldppen krdvs en kombination av specifika och generella atgérder.
Négra exempel: Vi behover regleringar som pa sikt forbjuder fossila drivmedel och
starker marknaden for mindre miljobelastande alternativ, vi behover stirka marknaden
for renare fordon via lokala regleringar, vi behdver rensa bort skevheter i vart skatte-
och bidragssystem som uppritthéller beroendet av fossila brianslen, vi behover stimulera

en overgang frén privatbilism till kollektiva firdmedel och bilpooler.
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Fasa till 2030 ut de fossila drivmedlen genom att infora kvotplikt for biodrivmedel
eller reduktionsplikt for fossila drivmedel med 6vergangsregler for fordonsgas

Mellan 1973 och 2014 sjonk anvéndningen av eldningsolja fran 9 till 0,6 miljoner
kubikmeter. Ingen villadgare i Sverige skulle idag fa for sig att installera en oljepanna.
Det ér dags att dven transportsektorn — som fortfarande till 6ver 90 procent baseras pa
fossila branslen — gér igenom samma fornyelse.

Som f0rsta land 1 varlden inforde Sverige for 25 ar sedan en koldioxidskatt. Skatten
har ddmpat forbrukningen av bensin och diesel, samtidigt som den hjilpt fornybara
drivmedel in p4 marknaden.

Minst tre skél talar dock for att det nu krdvs nya grepp:

e Koldioxidskatten fungerar inte som klimatpolitiskt styrmedel om oljan blir billigare.
I slutet av 2014 halverades oljepriset. Ddrmed f6ll &ven priserna pa bensin och diesel
vid svenska pumpar. Prisfallet har lett till att férsdljningen av bensin och diesel —
som faktiskt under 1ang tid stadigt sjunkit — &ter borjat stiga. Okad bensin- och
dieselforséljning betyder hogre koldioxidutslapp.

e Pa forslag fran regeringen hojs skatten pa bensin och diesel fran arsskiftet 2015/16.
Det ér bra, men dven med denna hojning kommer fossila drivmedel att vara billigare
dn pa manga ar (sévida inte oljepriset ater stiger kraftigt).

e Att fornybara drivmedel kunnat komma in pé den svenska marknaden beror pa att de
har varit undantagna fran energi- och koldioxidskatt. Dock tilldter inte
energiskattedirektivet (som Sveriges regering har varit med och godkint i EU) att
skatterabatten blir storre dn skillnaden 1 marknadspriser mellan fossila och fornybara
drivmedel. Det gr dérfor inte att kombinera det hittillsvarande generella
skatteundantaget med de allt hogre drivmedelsskatter som av klimatskél bor inforas.
For att foretagare ska vaga genomfora de stora och jobbskapande investeringar som

kravs for att produktion och distribution av fornybara drivmedel ska fungera 1 hela

landet behovs langsiktiga och stabila villkor.



Om ambitionen &r att 6ka andelen biodrivmedel och successivt ldta dem tringa ut
fossila drivmedel kridvs darfor andra metoder. Narmast till hands ligger antingen en
kvotplikt for biodrivmedel eller en reduktionsplikt for fossila drivmedel.

En kvotplikt for biodrivmedel tvingar oljebolagen att for varje liter (eller kWh) fossil
bensin och diesel de séljer, ocksa silja en efter hand allt storre mangd fornybara
drivmedel. Pa sikt, t.ex. till 2030, skulle kvotplikten hdjas till en fornybartandel pa 100
procent — da skulle de fossila brénslena i praktiken vara forbjudna. Detta behover
lagfastas med artal for att skapa tillrdcklig forutsdgbarhet.

En reduktionsplikt for fossila drivmedel innebér att man successivt begransar den
mingd fossila drivmedel — uttryckt i ton CO2 per ar — som drivmedelsbolagen totalt
tillats sélja 1 Sverige.

I bagge fallen bor systemen utformas med siljbara “biodrivmedelscertifikat” eller
“fossila drivmedelsritter”.

I inledningsskedet &r det lattast att klara kvotplikten genom att 6ka inblandningen av
biodrivmedel i diesel och bensin. Darfor kravs det 6vergangsregler som forhindrar att
marknaden slas ut for hdginblandade drivmedel som t.ex. biogas. Enligt EU:s
infrastrukturdirektiv for alternativa drivmedel ska medlemslidnderna senast 2025 ha
etablerat rikstdckande nét for gaspumpar 1 storre titorter och ldngs det europeiska
transportnitverket TEN-T:s stomnit. Atminstone till dess kan gasformiga drivmedel
(naturgas/biogas) — eventuellt d&ven andra hoginblandade biodrivmedel — behdva gynnas
dven pa andra sétt dn via kvot- eller reduktionsplikten.

En utfasning av de fossila drivmedlen leder sannolikt till hogre drivmedelspriser &n
idag. For att nyttan av en ambitios svensk drivmedelspolitik inte delvis ska urholkas av
den grinshandel prishdjningar enbart i Sverige kan leda till, bor regeringen ta upp
frdgan om en samordnad kvot- eller reduktionsplikt med véra nordiska grannlédnder samt
givetvis dven inom EU.

Det ar dags for drivmedelspolitiken att hja blicken och seriost ta sikte pa att skapa
ett fossilfritt transportsystem inom 15-20 ar. Det spranget kan inte tas genom att steg
for steg hoja koldioxidskatten, utan det kraver att vi pa sikt helt enkelt forbjuder fossila
drivmedel.

Mot denna bakgrund bor regeringen snarast foreslé riksdagen antingen en kvotplikt
for biodrivmedel eller en reduktionsplikt for fossila drivmedel, i bagge fallen med sikte

pa att anvindningen av fossila drivmedel 1 végtrafiken ska upphdra senast 2030.



Oka produktionen av biogas frin separerat matavfall

Sverige ér ett foredome da det géller produktion och anvdndning av biogas och flera
lander 1 Europa ar intresserade av den utveckling som har skett. Vi har darfor ett unikt
tillfalle pa biogasomrédet att exportera miljoteknik och kunskap. I Sverige ar vi duktiga
pa att utveckla ny teknik. Vi dr kénda for vira innovationer men tyvirr har vi varit
sdmre pa att kommersialisera dem. Biogasen kan nu bli en forebild dar vi faktiskt nér
kommersialiseringssteget — men da maste vi forst undanrdja administrativa hinder
sasom osdkerhet i styrmedel och skatteregler. Potentialen dr tusentals fler arbetstillfallen
1 bade landsbygd och storstad och med det foljer forstds intékter till kommuner och stat.

Under tjugo éars tid har regering och riksdag uppmuntrat kommunala, regionala och
privata aktdrer att investera i samhéllsnyttig service som gasdrivna bussar och sopbilar.
Privata verksamheter, som taxi och distributionsforetag, har foljt efter. Aven ett stort
antal privatpersoner runt om i Sverige har bidragit med omtanke om miljon — antingen
genom att vélja gasbil eller genom att kéllsortera matavfall som sedan rotas och blir
biogas.

Biogasen ér rankad som det basta biodrivmedlet i transportsektorn'. Biogas som
anvinds som fordonsgas har dkat arligen och sedan ar 2008 har biogasandelen dverstigit
naturgasandelen. Under &r 2014 utgjorde biogasens andel cirka 60 %? av all
fordonsgasanvindning i Sverige. Under forsta halvan av 2015 uppgick andelen till 6ver
70 %3. Den hoga andelen biogas ar unik och utmérker Sverige i ett internationellt
perspektiv.

Den nya regeringen har tagit flera initiativ som stiarker forutséttningarna for biogas,
bl.a. genom den nya satsningen pa lokala klimatinitiativ, dar biogasproduktion sarskilt
pekas ut, men ocksa genom det utdkade stodet till lantbruk som vill installera s.k.
metanreducering, vilket bade bidrar till att minska jordbrukets direkta utslépp av
vaxthusgaser, och ger mojlighet att ersitta fossila brinslen.

Under 2014 producerades totalt ca 1,7 TWh biogas, 1 huvudsak genom rotning av
avloppsslam, godsel och avfall fran livsmedelsindustrin. Den totalt realiserbara
potentialen for biogasproduktion via rétning berdknas ligga dver 10 TWh per ar. Till
detta kommer mdjligheten att producera biogas genom forgasning. (Realiserbar
biogaspotential i Sverige ar 2030 genom rétning och forgasning, WSP 2013.)

For att kunna ta tillvara potentialen krévs bl.a. en utdkad separering av matavfall som

kan hanteras separat och utnyttjas for rotning. Av resursskil — bl.a. for att 6ka

! Drivmedelsfakta 2015, Grona Bilisters arliga rapport.

2 http://www.scb.se/sv_/Hitta-statistik/Statistik-efter-amne/Energi/Tillforsel-och-anvandning-av-
energi/Leveranser-av-fordonsgas/Aktuell-pong/307506/310231/

3 http://www.gasbilen.se/Att-tanka-pa-miljon/Fordonsgas-i-siffror/ForsaljningPerManad



atervinningen av fosfor finns redan inom ramen for Miljomalssystemet en malséttning
nér det giller separering av matavfall: "Insatser ska vidtas sd att senast dr 2018
sorteras minst 50 procent av matavfallet fran hushall, storkok, butiker och restauranger
ut och behandlas biologiskt sa att vixtndring tas tillvara, och minst 40 procent av
matavfallet behandlas sd att dven energi tas tillvara.” (Etappmal Okad
resurshushallning 1 livsmedelskedjan).

Utvecklingen ror sig mot etappmalet, men inte i den takt som kravs for att det ska
kunna nas. Inte heller utvinningen av biogas utvecklas i den takt malet definierar.

Mot denna bakgrund bor regeringen dterkomma med forslag till riksdagen med krav
om att minst 50 procent av allt matavfall i kommuner med mer &n 10 000 invénare

samlas in separat och rotas for produktion av biogas.

Tidigareligg implementeringen av direktivet om utbyggnad av infrastrukturen for
alternativa brinslen ("infrastrukturdirektivet™)

EU:s s.k. infrastrukturdirektiv* stéller krav p4 medlemsstaterna att senast i november
2016 presentera nationella handlingsprogram for att utveckla marknad och infrastruktur
for alternativa drivmedel. Tills vidare omfattar de obligatoriska planeringskraven enbart
naturgas och el, medan planeringen for viétgas ar frivillig.

Betriffande el ska planerna innebira att en elladdningsstruktur senast 31 december
2020 finns i sddan utstrackning att “elfordon kan koras datminstone i
stadsbebyggelse/forortsbebyggelse och andra titbefolkade omrdaden’. Dirutover ska
alla stérre hamnar senast den 31 december 2025 erbjuda landstromsforsorjning.

Betriffande naturgas dr medlemsstaterna pa motsvarande sitt skyldiga att sdkra att
det senast 31 december 2020 finns ett system av tankstationer for komprimerad
fordonsgas (CNG, naturgas, eller CBG ,biogas) som sikerstiller “att CNG-motorfordon
kan kéras i stadsbebyggelse/forortsbebyggelse och andra titbefolkade omrdden’. Till
31 december 2025 ska medlemsstaterna sdkra dels att det finns tankstationer for bade
komprimerad (CNG/CBG) och flytande (LNG/LBG) fordonsgas, atminstone ldngs det
s.k. stomniitet i det transeuropeiska transportniatverket TEN-T7, dels att det finns
mojlighet for fartyg att tanka LNG i motsvarande stomnét for hamnar®.

Implementeringen av direktivet dr en skyldighet for Sverige som EU-medlem, men
ocksé betydelsefullt for att vrida bort transportsystemet fran nuvarande ensidiga

fossilberoende. Genom att etablera konkurrerande infrastruktur bryts samtidigt

4 Europaparlamentets och radets direktiv 2014/94/EU av den 22 oktober 2014 om utbyggnad av
infrastrukturen for alternativa brénslen.

> Artikel 4.1.

6 Artikel 6.7.

71 Sverige E4 Stockholm—Helsingborg samt E6 Trelleborg—Svinesund.
8 Hamnarna i Luled, Stockholm, Trelleborg, Malmé och Goteborg.



lasningen vid otto(bensin)- och dieselmotorer, baserade pa flytande drivmedel, och en
reell konkurrensneutralitet mellan olika 16sningar kan skapas.

Sarskilt angelédget ar det att snabbt fa fram 16sningar for sjofarten s att krav om
minskade utslépp kan moétas dven pa andra sitt &n genom Overgdng till relativt dyr,
lagsvavlig olja.

Mot denna bakgrund bor de krav om ny infrastruktur for alternativa branslen som
infrastrukturdirektivet foreskriver ska uppfyllas till 31 december 2025, for svensk del
uppfyllas redan tvé ar tidigare, dvs. 31 december 2023.

Identifiera och avskaffa subventioner/skatter/avdrag m.m. som motverkar miljomélen
inom transportsektorn

I klimatdebatten framfors ofta en oro dver att stodet till fornybar energi utgér en
ekonomisk belastning for skattebetalarna och samhéallsekonomin. Globalt dr emellertid
subventionerna till fossil energi och dkad energianvindning mangdubbelt storre dn till
fornybar energi och energihushéllning. I en férsk rapport konstaterar Internationella
valutafonden, IMF, att de globala subventionerna till energianvandning (frimst fossil
energi) arligen uppgar till 5,3 triljoner dollar, motsvarande 6,5 procent av den globala
BNP:n. Ett slopande av dessa subventioner skulle, enligt IMF, utover de stora
miljovinsterna dven 6ka den globala BNP:n med 2,2 procent.’

Den siffra 6ver miljoskadliga energisubventioner som brukar anges for Sverige i
internationella sammanstéllningar &r 1,25 miljarder dollar per &r (10—11 miljarder
kronor) och dr hamtad frin regeringens redovisning av s.k. skatteutgifter (senast
skrivelse 2014/15 ”Redovisning av skatteutgifter 2015”). I denna redovisning betraktas
dock enbart sdrregler som subventioner. Skattelagstiftningen innehaller dock dven andra
inslag som i minst lika hog grad uppmuntrar beteenden som motverkar klimatpolitiken.

Naturvérdsverket gjorde 2012 en uppdatering av en tidigare sammanstéllning fran
2005 av potentiellt miljoskadliga statliga subventioner. Inte heller denna
sammanstdllning ir heltickande, men tar ett bredare grepp én regeringens nuvarande
rapportering till riksdagen. Betrdffande transportomrédet &r Naturvardsverkets
beddmning att de direkta subventionerna till transportomradet 6ver statsbudgeten via
skatteundantag, skattenedsittningar och direkta bidrag mellan 2004 och 2010 hade stigit

frén ca 20 till ca 25 miljarder kronor per ar.

° *The fiscal, environmental, and welfare impacts of energy subsidy reform are potentially enormous.
Eliminating post-tax subsidies in 2015 could raise government revenue by $2.9 trillion (3.6 percent of
global GDP), cut global CO2 emissions by more than 20 percent, and cut pre-mature air pollution deaths
by more than half. After allowing for the higher energy costs faced by consumers, this action would raise
global economic welfare by $1.8 trillion (2.2 percent of global GDP).” IMF Working Paper WP/15/105
”How Large Are Global Energy Subsidies?”

https://www.imf.org/external/pubs/ft/wp/2015/wp15105.pdf



Aven virt svenska skattesystem bidrar siledes till att sabotera klimatpolitiken.

Négra exempel:

Formansbilarna. For bade anstéllda och arbetsgivare ér det extremt [6nsamt om en del
av lonen betalas ut i form av en formansbil istédllet for i reda pengar. Pa bilformanen
laggs arbetsgivaravgifter och den anstéllde far betala inkomstskatt, men de skatter och
avgifter arbetsgivare och anstillda sammantaget betalar in dr mycket ldgre &n om den
anstéllde istillet hade fatt kontantlon for att tdcka kostnaden for bilen. Att arbetsgivaren
normalt star for kostnader for tringselskatt och parkering vid arbetet dr formaner som
inte omfattas av beskattning. Konsekvensen ér dels att stat och kommun forlorar
skatteintdkter, dels att det séljs fler dyra, tunga, briansleslukande bilar. Laga rorliga
kostnader betyder langre korstrackor, minskat kollektivtrafikresande och hogre utslépp.
Skattesystemet uppmuntrar till 6kad miljobelastning (en effekt som endast obetydligt
kompenseras av att skattereglerna gynnar bl.a. el- och laddhybridfordon).

De som gynnas privatekonomiskt ar frimst rika ménniskor 1 storstddernas
kranskommuner. I formogna Kungsbacka, Danderyd och Vellinge finns mer dn 10
génger fler formansbilar per 1 000 invénare in i Overtorned, Alvdalen och Norsjo. De
laga réntorna har gjort subventionen extremt generds och dérfor populdrare. Mellan
1997 och 2015 har antalet forménsbilar 6kat fran 150 000 till 250 000.

Sa hér beskriver Ronny Svensson, vd och dgare till tjanstebilsforlaget Ynnor AB
laget:

“Numera dr det ndstan bara sol pa formdnsbilistens himmel. Utéver att de ldga
rdntorna groper ur formdnsvdrdet har flera parametrar vigt éver till formdnsbilens
fordel, enligt Ynnor:

e Restvdrdena pa tre ar gamla bilar har de senaste aren sjunkit fran 60 till 40

procent.

o En formansbilist som bor utanfor Goteborg eller Stockholm och pendlar till
centrum slipper betala trdngselavgift, vilket kan vara virt upp till 1 200 kronor
per manad utover sjdlva bilformanen.

e Sedan 1997 har formansvirdet som andel av nybilspriset minskat frdn 19,7
procent till 14,6 procent, vilket avspeglar att réintedelen for 18 dr sedan
utgjorde 27,3 procent av formansvdrdet jamfort med rekordlaga 4,6 procent
2015.”

/.../ Det hdr dr ett systemfel man inte tdnkte pd ndr reglerna infordes for 20 dr sedan,

och det dr en indikation pd att det dr hog tid att pensionera det hdr systemet.” (SvD

Bil&Motor 150325)



Reseavdraget. Den som bilpendlar till jobbet far gora ett avdrag per kord mil pa 18,50
kronor per mil. Nivén pé avdraget ska, enligt vad riksdagen uttalade 2000, motsvara “de
kostnader som dr direkt beroende av antalet korda mil, bl.a. slitage, bensin och
reparationer” (prop. 2000/01:1).

For 15 é&r sedan var reseavdraget 15 kronor per mil. Samtliga de hdjningar som sedan
dess genomforts har motiverats med att drivmedelspriserna stigit. Men att bensin och
diesel blivit dyrare betyder inte att det blivit dyrare att kora bil. Nya bilar drar 25-30
procent mindre brinsle &n for 15 &r sedan. Dessutom har andelen dieselbilar (som drivs
med diesel som dr ldgre beskattad dn bensin) stigit kraftigt. Under det senaste aret har
dessutom priserna pa drivmedel, trots skattehdjningar, fallit kraftigt. Sammantaget ar
darfor den icke-inflationsjusterade drivmedelskostnaden per mil for nya bilar idag lagre
an 2000, pa ungefdr samma niva for fem ar gamla fordon och bara aningen hogre for
dldre fordon. Trots att milersittningen legat stilla sedan 2008, har det for de allra flesta
bildgare dérfor blivit ekonomiskt alltmera attraktivt att vdlja bilen framfor
kollektivtrafiken.

Om man haller fast vid principen att nivin pa reseavdraget ska bestimmas av "de
kostnader som dr direkt beroende av antalet korda mil, bl.a. slitage, bensin och
reparationer” dr en justering motiverad.

Skatteregler, bidrag, avdragsmgjligheter som ger incitament som okar
drivmedelsforbrukningen driver upp kostnaderna for att uppna faststdllda miljomal och
tvingar fram kompenserande atgérder, t.ex. hogre drivmedelsskatter 4n vad som annars
krévs. Ddrigenom hotas miljomalen av den hér typen av subventioner.

Mot denna bakgrund bor regeringen genomfora en utredning som identifierar de
offentliga stod, skatter, avdrag m.m. som motverkar miljomélen inom
transportpolitiken.

P& basis av en sddan utredning bor ett program for att successivt fasa ut dessa

subventioner genomforas.

Utvidga kommuners mdjlighet att infora miljozoner och infor méjlighet att ta ut
avgift/skatt pA dubbdéicksanvindning

I syfte att minska halten av luftféroreningar har svenska kommuner sedan 1996
mdjlighet att forbjuda dldre tunga fordon med fordldrad avgasreningsteknik fran vissa
titortsmiljoer genom att infora s.k. miljézoner. For narvarande finns milj6zoner i
Goteborg, Helsingborg, Lund, Malmdo, Moélndal, Stockholm, Umea och Uppsala.
Systemet har bidragit till renare luft och har snabbat pa férnyelsen av fordonsparken 1

riktning mot renare fordon.



Miljostorningarna fran végtrafiken bestar dock inte enbart av luftfororeningar fran
tunga fordon. Aven litta fordon orsakar stora utslipp av avgaser som kviveoxider och
kolvéten. Partikelbildning fran dubbdick liksom buller fran alla typer av fordon orsakar
stora miljoproblem som for ndrvarande inte kan hanteras av kommunerna pa ett
lampligt satt. Sammantaget beréknas luftfororeningar arligen orsaka tusentals fortida
dodsfall.

Efter ett sarskilt uppdrag 6verlamnade Transportstyrelsen 2010 till regeringen ett
forslag till utveckling av milj6zonssystemet som skulle innebéra att dven létta fordon
skulle omfattas. I forslaget ingick ocksa en mdjlighet for kommunerna att forbjuda
dubbdécksanvindning, inte bara som idag pa utpekade vigavsnitt utan inom storre
zoner.

Myndighetens forslag ledde dock endast till marginella justeringar av regelverket.

Vid sidan om végfordon bidrar dven arbetsmaskiner som traktorer, gravskopor,
lyftkranar, grisklippare m.m. till problemen. Svensk industri tillhor de ledande 1
utvecklingen av arbetsmaskiner med laga utslapp. Mot bakgrund av
luftfororeningssituationen men ocksé for att driva pd “nyindustrialiseringen” bor
kommunerna ges mojlighet att lata d&ven arbetsmaskiner omfattas av miljozonsregler.

Ett speciellt luftfororeningsproblem ar de partiklar som bildas vid
dubbdécksanviandning. For att luftkvaliteten i bl.a. Stockholm stabilt ska klara fastlagda
miljokvalitetsnormer krévs att dubbdécksanvindningen minskar. Lagre
dubbdécksanvindning dr dessutom avgorande for att {4 ned partikelhalterna i
existerande och planerade vigtunnlar, t.ex. Forbifart Stockholm. En fortsatt hog
anvindning av dubbdédck kommer bl.a. att — faktiskt helt 1 on6dan — utsitta yrkesforare
for stora hilsorisker. Betrdffande dubbdécken finns pé regeringens bord beténkandet
”Skatt pa dubbdédcksanvéndning i titort?” (SOU 2015:27) som visar hur dessa problem
kan bemaéstras genom inforande av lokala dubbdécksavgifter av ungefér samma typ som
framgangsrikt tillimpas 1 Norge. Utredaren avrader fran att inféra en dubbdécksskatt,
men de kommuner som i forsta hand berors liksom Trafikverket begér 1 sina remissvar
over utredningen att regeringen gar vidare med forslaget.

I ett antal europeiska ldnder omfattas redan dven létta fordon av miljozonsregler — se
http://urbanaccessregulations.eu/overview-of-lezs. Det géller bl.a. i Tyskland och
Italien, men ocksad 1 ett antal stider runtom 1 EU. Erfarenheterna dr goda.

Sammantaget finns overtygande skél att utveckla lagstiftningen kring miljézoner,
dels genom att ge kommunerna mojlighet att &ven inkludera latta fordon och
arbetsmaskiner 1 miljézonssystemet (och eventuellt tilldta en differentiering med krav

om utslippsfria fordon i sérskilt kdnsliga omraden), dels genom att inféra en mojlighet
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att infora dubbdicksavgift. I regelverket bor kommunerna ges mdjlighet att inte enbart
basera milj6zonsbestaimmelserna pa fordonens alder och/eller avgasklassning utan dven
pa bulleregenskaper. En sddan reglering skulle bl.a. ge mojlighet att stimulera en
overgang till elfordon utan att behdva utnyttja subventioner typ den nuvarande
supermiljobilspremien som dels belastar statsfinanserna, dels har tveksamma
fordelnings- och regionalpolitiska effekter. I budgetpropositionen for 2016 (bilaga 20,
s. 95-96) aviserar regeringen att den har avsikt att ge ett nytt uppdrag till
Transportstyrelsen kring miljozoner.

Buller r ett mycket stort hidlsoproblem. Trafiken dr den viktigaste bullerkillan. I
Sverige berdknas ndrmare 2 miljoner personer exponeras for trafikbuller som Gverstiger
det riktvarde for utomhusbuller (55 dB LAeq) som riksdagen antagit.

Naturvardsverkets redovisningar pa Miljomélsportalen tyder pd att andelen invénare
som stdrs Okar — 1 Stockholms 14n uppger numera néstan var femte invénare att man
stors av trafikbuller. Végtrafiken dr den viktigaste kéllan till buller, men dven flyg och
spartrafik bidrar.

Hilsoeffekterna av buller varierar frdn koncentrationsproblem och sémnstérningar
till hjart- och kérlsjukdomar, ibland med dodlig utgdng. Med utgdngpunkt fran de
varderingar Trafikverket baserar sina investeringsbeslut pd (ASEK 5) berdknade
konsultfirman Sweco 2014 trafikbullrets samhéllsekonomiska kostnad till 17 miljarder
kronor per ar.

Mot denna bakgrund bor regeringen till riksdagen l&dmna forslag dels om att utvidga
miljozonssystemet till att &ven omfatta litta fordon och arbetsmaskiner och dérvid &dven
beakta fordonens bullerprestanda, dels om att inféra en mojlighet att infora en avgift

eller skatt pa anvéndning av dubbdéck.

Utred mojligheterna for att ge kommunerna ritt att infora obligatorisk samordning
av godsdistribution

I syfte att sanka kostnaderna och fa ned miljobelastningen har manga kommuner,
ensamma eller i1 grupp, utvecklat system for samordnad varudistribution till
aldreboende, skolor, forskolor etc.

Genom att l4ta leverantorer av livsmedel m.m. l&dmna sina varor vid en enda
distributionscentral fran vilken en enda transportor skoter alla leveranser till hela
gruppen varumottagare, blir det mojligt att radikalt 6ka lastfaktorn och pa sa sétt minska
antalet leveranser och ddrmed dven miljobelastningen. Pa kopet sdanker man ofta
distributionskostnaderna och forbéttrar trafiksdkerheten samtidigt som bade

arbetsbelastningen och antalet storningar vid mottagningsstillena minskar.
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Resultaten dr hipnadsvéckande. Vid ett av de mest utvecklade projekten, som drivs i
samarbete mellan Simrishamn, Tomelilla och Ystads kommuner, redovisas en
minskning av antalet leveransstopp per ar fran 26 000 till 7 000 och
utsldppsminskningar pd 70 procent!

Normalt tdnker man sig formodligen att en fri marknad dér olika aktdrers enskilda
intresse vigs samman resulterar 1 ett optimerat transportsystem. Fullskaleférsoken med
samordnad varudistribution tyder pa att det mojligen forhaller sig precis tvéartom, dvs.
att det dr fOrst ndr alla aktorer tvingas in 1 ett gemensamt system som en optimering som
gynnar alla inblandade blir mojlig (en sammanhéllen 16sning ger dessutom mojlighet att
premiera rena, energisnala fordon och fossilfria drivmedel).

Redan finns moéjligheten for offentliga organisationer, t.ex. kommuner och landsting,
att via en samordning av varuleveranser och en gemensam distribution minska de totala
kostnaderna, miljobelastning, storningar etc. I ett forsta steg dr det viktigt att man frén
statens sida identifierar och undanréjer hinder for att denna typ av samordning blir
vanligare.

Med tanke pa de uppenbarligen mycket stora potentiella vinster — bade
samhéllsekonomiskt och miljomaéssigt — som finns i en samordning av leveranser, finns
det dock skél att d&ven Overvéga att ge kommuner mojlighet att infora krav om
obligatorisk samordning av varudistribution dven for icke-kommunala varumottagare
inom delar av eller hela kommunen. Om de kommunala erfarenheterna frén bl.a. Ystad-
Osterlen stimmer bor en sdan obligatorisk samordning leda inte bara till betydligt firre
transporter och lagre utsliapp i kommunen utan dessutom till totalt sett lagre
transportkostnader och ddrmed forbattrad konkurrenskraft for de verksamheter som
omfattas, vilket kan vara positivt inte bara for butiker i1 stadskdrnor utan formodligen i
minst lika hog grad pa landsbygden och i sméorter. En bieffekt dr sannolikt att
mdjligheterna for lokala leverantorer av i forsta hand livsmedel att konkurrera med
storproducenter forbéttras vilket har manga fordelar for lokalsamhallet.

Mot denna bakgrund bor regeringen utreda forutsittningarna att infora en mojlighet
for kommuner att infora obligatorisk samordning av varudistributionen till

varumottagare inom del av kommun.

Infor marknadsprissittning av parkeringsutrymmen

De lagstadgade kraven om att i samband med nybyggnation ordna parkeringsplatser &r
svaga. | PBL 8 kap. 1 § ségs att nér en obebyggd tomt bebyggs ska tomten ordnas sd att
“det pd tomten eller i ndrheten av den i skdlig utstrdckning finns ldmpligt utrymme for

parkering, lastning och lossning av fordon”. Det finns saledes ingen av staten
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lagstadgad eller av myndigheter fastslagen parkeringsnorm som byggherrar eller
kommuner ar skyldiga att f6lja. Kommunerna &r séledes fria att sjdlva avgdra om man
vill tillimpa parkeringsnormer.

Ett skdl for kommunerna att stédlla krav om anldggning av parkeringsplatser i
samband med nybyggnation &r att det minskar efterfrdgan pé parkeringsplatser ldngs
gator och pa kommunala parkeringsplatser. Samtidigt innebér parkeringsnormerna en
rad nackdelar for de boende. Kravet om att anldgga parkeringsplatser driver upp bade
bygg-, kapital- och driftskostnaderna, kostnader som i praktiken bérs pi ett icke-
transparent sétt av alla boende.

Delvis som en f6ljd av att kommunerna stiller krav om att det vid nybyggnation ska
anldggas parkeringsplatser betraktas kostnaden for parkeringsplatser som en kollektiv
nyttighet for boende, vars kostnad darfor helt eller delvis inkluderas i hyran eller
avgiften till bostadsréttsforeningen. Konsekvenserna beskrivs i en rapport fran VTI,
Statens vdg- och transportforskningsinstitut:

“Kostnaden for att parkera dr mer eller mindre medvetet subventionerad och
fordelas i stor utstrdckning ut pa hyror, fastighetspriser, varupriser, loner etc. pad ett
icke-transparent sdtt. De som parkerar bilen far ddirfor sdllan mojlighet att gora en
avvdagning mellan den egna nyttan av att parkera och den faktiska kostnaden for att
tillhandahalla parkeringsplatsen. Efterfragan pa parkeringsplatser i stdder dr ddrfor
konstlat hég, i en samhdillsekonomisk mening.” ("’ Parkering. Politik. Atgcirder och
konsekvenser for stadstrafik.” VTI notat 23-2010. Tomas Svensson/Ragnar Hedstrom.)

Man kan hivda att hur kostnaden for parkeringsplats tas ut dr en sak mellan de
boende och fastighetsdgaren och att staten inte har skil att ldgga sig i. Man kan dock
med minst lika starka argument hivda att hur kostnaden for parkeringsplatser tas ut har
stor betydelse for 1 vilken mén det blir attraktivt for de boende att dga egen bil. Ju fler
som dger egen bil, desto mera omfattande blir vigtrafiken och de direkta och indirekta
kostnader privatbilismen orsakar, frimst i vara storre stdder. Det dr saledes rimligt att
samhéllet motverkar att parkeringsplatser subventioneras.

Samtidigt finns det legitima skél for fastighetsdgare att 1 speciella fall ta ut en lagre
avgift 4n marknadspriset. Det kan t.ex. gélla for boende med funktionshinder eller for
bilpooler (som minskar privat bildgande och dirfor bidra till att frigora ytor for
fastighetségaren).

Mot denna bakgrund bor regeringen utreda mojligheterna att foreskriva att
fastighetségare ska vara skyldiga att debitera kostnad for parkeringsplats separat samt
att avgiften, sévida inte sirskilda skél foreligger, ska vara baserad pa det lokala

marknadsvirdet pa parkeringsplats.
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