2013/14 mnr: T526
pnr: MP1201

Motion till riksdagen
2013/14:T526

av Stina Bergstrom m.fl. (MP)

Klimatet och bilen — politik o
bilism 1 ett hallbart samhélle

1 Sammanfattning

Transportsektorn &r langt ifran att nd bade svenska och EU-beslutade klimat-
mél.! Det finns en stor klyfta mellan uppsatta klimatmal och den utveckling
som vintas av de beslut som tagits hittills. Regeringens nuvarande politik
leder pé sikt till mer tid bakom ratten for allt fler, trots att atta av tio vill
minska sitt bildkande. Miljardinvesteringar i storskaliga motorvégsprojekt
istéllet for offensiva investeringar i kollektivtrafik &r en av orsakerna. Rege-
ringens politik har ocksé lett till en otydlighet och forvirring kring vad som
egentligen dr en miljobil. Det &r uppenbart att det krdvs en ny regering som
kan leverera en ny, modern politik som leder till en skarp kursédndring for en
smartare bilism.

Den storsta potentialen att minska biltrafiken finns i stdder och tétorter.
Dérfor fokuserar Miljopartiet de gronas politiska styrmedel pé att minska
bilanvéndningen i dessa omraden. P& landsbygd, framfor allt i glesbygd,
kommer bilen fortsatt att ha en avgérande roll i ménniskors vardag. Dér be-
hover fokus vara pé att fa fram energisnéla fordon och ha tillgang till forny-
bara drivmedel. Samtidigt finns stora méjligheter att minska den enskildes
beroende av bil dven pé landsbygden. Exempelvis genom sdkrare gang- och
cykelstrék for att kunna ersétta korta bilresor med cykel eller gang och genom
bittre mojligheter att dka kollektivt Aven pé landsbygden.

For att minska klimatpaverkan fran biltrafiken krivs i huvudsak tre dver-
gripande strategier. Det handlar om att (1) minska bildkandet och skapa ett
transportsnélt samhélle, att (2) effektivisera fordonen och att (3) dka andelen
fornybara drivmedel. Alla tre strategier behdvs for att transportsektorn ska na
sina klimatmél. Samtidigt har de en inbdrdes hierarki; vi vill 1 forsta hand
jobba for att minska energianviandningen, bade genom effektivisering och
genom ett transportsnalt samhélle som leder till ett minskat bildkande. Det &r
inte mojligt att ersdtta nuvarande anvéndning av fossil bensin och diesel i
bilarna med fornybara drivmedel utan effektivisering eller minskat bildkande.
Resurserna riacker helt enkelt inte till. Vi har ocksa identifierat fyra dvergri-
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pande principer for biodrivmedel, bland annat med krav pa klimatnytta och att
biologisk mangfald inte ska hotas.

Trafikverket tydliggor i underlag till Naturvardsverkets fardplan for ett
Sverige utan nettoutslépp av vixthusgaser 2050 att det 4r mojligt att nd en 80-
procentig minskning av koldioxidutsldppen fran inrikes transporter till 2030.
Men tiden &r knapp och méanga beslut som leder ritt méste tas inom kort.
Uppbyggnaden av ett transportsnalt samhélle och energieffektivisering leder
enligt Trafikverkets scenario till en minskad energianvdndning med néstan 60
procent for vagtrafiken till 2030 och néstan 70 procent till 2050. Biltrafiken
behdver minska med en femtedel till 2030.

Utifrdn de tre strategierna har vi identifierat ett flertal politiska &tgérder
som behovs for en klimatanpassad bilism. En stor del av dessa ror samhélls-
planering for ett transportsnalt samhélle. Andra syftar pa att fa mer energief-
fektiva och klimatanpassade fordon, som ett system for bonus—malus, som ger
bonus for snala fordon och avgift for dem som dr energislukande.

Regeringens miljobilspolitik dr under valfortjant hart angrepp. Bilbransch
och motorjournalister har forenats i en kritik som enklast sammanfattas med
att ”politikerna kranglar till miljobilsreglerna”, som Renault uttryckte det i en
reklamkampanj i vintras. Resultatet har ocksa varit en kraftig tillbakagang for
forsdljning av fordon som kor pa fornybara drivmedel.

Forsta halvan av denna motion beskriver ldget och problemen. I den andra
delen ldgger vi fram en rad forslag pé atgédrder for att vinda utvecklingen i
ritt riktning. Miljopartiet presenterar klimatmassigt effektiva och ldngsiktiga
16sningar. Med denna politik tar vi ett helhetsgrepp kring en klimatanpassad
bilism som tydliggdr skillnad mellan transporter i stad och land. Det &r en
politik som bade visar pa bade behovet av och édtgirder fér en samhéillsom-
stdllning, en modernisering av bilarna i sig och mer férnybara drivmedel.
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3 Forslag till riksdagsbeslut

10.

11.

12.

13.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om ett klimatpolitiskt ramverk.!

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om en hdjning av koldioxidskatten.>

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om en hojning av energiskatten pa diesel sé att bensin och die-
sel pa sikt har samma energibeskattning.?

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att alla forvaltningsmyndigheter under regeringen ska ha
resepolicyer med mal om minskad anviandning av privat bil i tjanst och
krav pa regelbunden uppfoljning.’

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att lansstyrelserna bor ges en starkare roll for samordning
av samhills- och transportplanering mellan kommuner.*

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att plan- och bygglagen ska kompletteras med en skrivning
i portalparagrafen som gor det tydligt att denna lag ska tillimpas sé att de
nationella miljokvalitetsmélen bést kan tillgodoses.*

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att kommuner ska gora trafikkonsekvensbeskrivningar for
detaljplaner som kan ha stor paverkan p trafikens utveckling.*
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om ett kunskapsprogram om samhéllsplanering och miljomalen
med syfte att stirka kunskaperna om hur lokal eller regional samhillspla-
nering kan bidra till att miljoméalen nds.*

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att ett femarigt moratorium for nybyggnation av externa
kopcentrum bor inforas parallellt med en dndring av lagstiftningen sa att
utvecklingen av handelsetableringar blir 1&ngsiktigt hallbar.*

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om ett fairdmedelsneutralt och avstindsbaserat system for rese-
avdrag.?

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om béttre kontroll av anvéndningen av reseavdraget med syfte
att minska fusket.’

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om ett stod enligt den s.k. Klokt-modellen for lokala klimatin-
vesteringar.!

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Trafikverket ater ska fa sektorsansvar for att jobba med
miljofragor.
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24.

25.

26.
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Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Trafikverket bor omfordela pengar i den nationella pla-
nen till formén for atgdrder som péverkar transportbehovet (steg 1- och
steg 2-atgérder enligt fyrstegsprincipen).

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om ett obligatoriskt krav pé stadsmiljoplan for minskad biltra-
fik for stérre kommuner, i likhet med den franska utformningen.
Riksdagen begér att regeringen liagger fram ett lagforslag med innebor-
den att regional/lokal niva ska kunna ta beslut om trangselskattesystemet
och anvindningen av dess intikter.”

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att kommuner ska ges mdjlighet att ta ut en avgift av fas-
tighetsédgare for parkering, enligt brittisk eller australisk modell.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om utdkad kontroll och skdrpning av formansbeskattning av fri
parkeringsplats.>

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att lagen bor omformuleras sa att det blir tydligt att kom-
munerna far tillimpa marknadsanpassade och miljostyrande p-avgifter.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att plan- och bygglagen bor fortydligas sa att det blir tydligt
att p-normerna ska anvindas inte bara for att ordna den lokala trafiksitu-
ationen utan ocksa for att bidra till att miljokvalitetsmalen och de trafik-
politiska mélen nas.*

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att kostnaden for boendeparkering inte ska kunna subvent-
ioneras via hyran, utan ska tas ut som en avgift av anviindarna.*
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att plan- och bygglagen bor dndras sé att de kommuner som
sé onskar ska kunna begridnsa nytillkommande bebyggelse med hénvis-
ning till tillgdng pa kollektivtrafik.*

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att snarast mojliggéra for kommuner att infoéra miljézoner
dér anvindningen av personbilar och létta lastbilar med hoga hélsovad-
liga utslapp regleras, liksom miljozoner dir endast avgasfria och lagbull-
rande fordon tillats.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om en satsning pa klimatsmarta transporter pd ndrmare 100
miljarder kronor utéver regeringens budget fram till 2025, inklusive in-
vesteringar i och okat underhdll av jarnvég, statlig delfinansiering av
sparvig och tunnelbana samt cykelsatsning.

Riksdagen begér att regeringen stiller klimatkrav pa statlig finansiering
och medfinansiering av infrastruktur.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor agera sé att en kommun far mojlighet att
reservera parkering for en bilpool dven pa gatumark.
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27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen bor ge lampliga myndigheter i uppdrag att se
hur de skulle kunna upphandla en extern bilpoolsleverantdr for myndig-
hetens behov av biltransporter dagtid, med mdjlighet for allménheten att
nyttja bilpoolen kvillstid, nattetid och helger.’

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att kdp av bilpoolstjanst bor betraktas som en transport-
tjinst med 6 procents moms, i likhet med kollektivtrafik och taxi.’
Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att revidera hastighetssystemet med fokus pa att minska
energianviandningen och klimatpaverkan, i ett forsta steg genom att sénka
bashastigheten i tétort till 30 km/h.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om en sérskild pott pd 9 miljarder kronor for regionala banor
2014-2025.

Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att bygga cykelbanor i anslutning till tva-plus-ett-vigar.
Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att staten har ett tydligt ansvar for en bredbandsutbyggnad,
for att skapa en levande landsbygd och for att kunna minska bilakandet
dven i glesbygd.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om ett stod for att sprida mobilsamékning till flera stéllen runt
om i Sverige.

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Sverige bor driva pa for att EU ska skérpa sina ut-
slappskrav p4 bilproducenterna.'

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att Sverige bor driva fragan om ett slutligt datum for nér bi-
lar som enbart gér pa fossila drivmedel kan sdljas pd EU-niv4, lampligen
med slutér 2020.

Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att skynda pa omstillningen av den svenska bilparken ge-
nom ett s.k. bonus—malus-system, dér bilar som sldpper ut lite fossil kol-
dioxid far en bonus som bekostas av bilar som slépper ut mycket koldi-
oxid.!

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att fasa ut regeringens fordonsskattebefrielse for miljobilar
i samband med inférande av ett bonus—malus-system.>

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att ersitta dagens miljobilsdefinition med den frimsta kate-
gorin/de frimsta kategorierna i ett framtida bonus—malus-system. !
Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om ett nytt system for beskattning av formansbilar som utgar
frén bilens koldioxidutslépp och successiva skirpningar.’
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40. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om en vérdering av formansvérdet for fritt drivmedel till tva
ganger brinslepriset.”

41. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om krav pa att personbilar har system for hastighetsefterlevnad
fr.o.m. 2015.

42. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om en sammanhéllen strategi for fornybara ravaror, som dven
inkluderar berérda branscher.!

43. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om inférande av ett stodsystem for industriell framstéllning av
andra generationens biobrinsle i form av en sorts prisforsikring.’

44. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att omgaende infora ett s.k. metanreduceringsstod.!

45. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om ett sdrskilt mackstdd for att intensifiera utbyggnaden av in-
frastruktur for biogasfordon.

46. Riksdagen tillkénnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att regeringen i samband med inférandet av kvotplikt bor
sdkerstilla biodrivmedlens klimatnytta genom att 1) i forsta hand stélla
krav péa att de biodrivmedel som ingar ska ha en klimateffektivitet pa
minst 50 procent (i enlighet med de EU-riktlinjer som trader i kraft forst
2017) eller 2) i andra hand vidhalla kravet pé att etanolen ska vara “ren”
(dvs. odenaturerad) fram till EU:s skarpare regler trider i kraft.?

47. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om att hdginblandning av hydrerade vegetabiliska oljor (HVO)
bor fa skattebefrielse, i likhet med andra biodrivmedel.?

48. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i
motionen om en konverteringspremie for byte fran bensin till etanol-
biogas-hybriddrift i personbil.!

" Yrkandena 1, 12, 34, 36, 38, 42, 44 och 48 hinvisade till MJU.
2 Yrkandena 2, 3, 10, 11, 16, 18, 28, 37, 39, 40 och 47 hinvisade till SkU.
3 Yrkandena 4, 27 och 46 hinvisade till FiU.

4 Yrkandena 5-9 och 2022 hinvisade till CU.
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3 Yrkande 43 hanvisat till NU.
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4 Inledning

Det finns stor anledning att titta ndrmare pa losningar for en klimatanpassad
bilism. Utsldpp frén inrikes transporter stir for ungefér en tredjedel av Sveri-
ges totala klimatutsldpp, och av dessa utsldpp star végtrafiken en domine-
rande del. Personbilstrafiken star i sin tur for majoriteten av végtrafikens
utsldapp. Minskad klimatpaverkan fran biltrafiken &r alltsd nodvéndigt for att
vi ska kunna na ett klimatanpassat samhélle. Samtidigt blir 6kande utslépp
fran lastbilstrafiken ett allt stérre problem. Aven flygtrafik och sjdfarten stir
infOr stora utmaningar att minska sina utslédpp. I denna motion har vi dock
valt att fokusera pa klimatutslapp fran personbilar.

5 Regeringens misslyckade bilpolitik ...
5.1 ... missar klimatméalen for transporterna

Trafikverket har tydligt redovisat hur langt transportsektorn &r ifrén att na
bade svenska och EU-beslutade klimatmal." Det finns en stor klyfta mellan
uppsatta klimatmal och den utveckling som véntas av de beslut som tagits
hittills. Detta illustreras i figur 1. I figuren bestar det svenska malet for 2030
av Trafikverkets tolkning av regeringens mal om en fossiloberoende fordons-
flotta, med en 80-procentig minskning av fossil energi till végtransporter
jamfort med 2004. Med regeringens nuvarande politik kommer utslédppen frén
transporterna vara fyra-fem ganger storre ar 2030, jaimfort med maélet om en
fossiloberoende fordonsflotta.
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Figur 1: Transportsektorns koldioxidutsldpp med beslutade atgirder
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5.2 ... sdnder otydliga signaler till den som koper
eller producerar en bil

Under de sju ér regeringen varit vid makten har den gett otydliga signaler om
vilka villkor som géller for bilar och drivmedel. Styrmedlen har kommit och
gétt och dndrats dver tiden. Malen har varit otydligt formulerade och svara for
foretag, industri och konsumenter att forstd. Det géller till exempel mélet om
en fossiloberoende fordonsflotta, vars exakta innebord fortfarande ar oklar.
Nu har regeringen tillsatt en utredning som ska definiera malet, som ska pre-
senteras under hosten 2013. Det ar fyra ar efter att den langsiktiga priorite-
ringen om en fossiloberoende fordonsflotta beslutades i mars 2009". Samti-
digt har regeringen tagit bort flera skarpa krav pa koldioxidminskningar fran
transporterna. Regeringens besked om skatter for biodrivmedel har varit kort-
siktiga och levererats alldeles for sent for att skapa den langsiktighet som
behovs for den som ska producera eller kdpa en bil med béttre miljopre-
standa. Regeringens storsta flaggskepp i detta sammanhang — “’supermiljo-
bilspremien” — har enbart paverkat pa marginalen och missar helt till att styra
mot minskade inkdp av bilar med storst miljopaverkan. Miljopartiet anser att
politiken ska bygga pa en grundlig analys for att kunna vara stabil, langsiktig
och forutsdgbar. Sa ar det inte 1 dag.

5.3 ... ger fler och fler fossila ”miljobilar”

I januari 2013 trddde alliansens nya miljobilsdefinition i kraft. Den &r exem-
pel pa hur regeringen duckar for att stilla raka krav pa att utsldppen fran
framtidens bilar ska minska. Ett illustrativt exempel &r att en jitte-SUV fran
Bentley klassas som miljobil, trots sina utsldpp av 130 gram koldioxid per
kilometer. Detta beror pé att alliansregeringens nya regelverk tillater tunga
bilar att sldppa ut mer koldioxid &n létta bilar. En tung, fossilbrinsledriven
och energislukande bil kan alltsd klassas som miljobil, stick i stdv med alla
ambitioner om att sdnka utsldppen och gora oss fria fran fossila branslen. Det
bestraffar effektivare, branslesnéla fordon. Och det skapar &nnu stérre forvir-
ring kring vad som egentligen &r en “miljobil”.

Under de sju ar som alliansen styrt Sverige har andelen bilar som kan ko-
ras pa etanol eller biogas sjunkit till bara nagra fa procent av de miljobilar
som siljs. Istéllet gor regeringens politik att de miljobilar som siljs nu utgdrs
ndstan helt av dieselbilar, som i sin tur bidrar till att luften i flera av vara
stader dr hélsovadlig och inte klarar miljokvalitetsnormen for kvavedioxid.
Det ar inte hallbart. Varken for klimatet eller om vi vill ha stdder dar vi kan
andas frisk luft.



5.4 ... ger miljarder till motorvégar i1 vara stader
istallet for kollektivtrafik

Dagens infrastrukturplanering dr inkonsekvent och bygger pa motstridiga
antaganden och malsdttningar. Lonsamheten for manga vigar bygger exem-
pelvis pa antaganden om trafikvolymer och trafikbkningar som ar svéra att
forena med klimatmalen.” Ett sddant exempel dr Forbifart Stockholm, ett
motorvigsbygge till en kostnad av trettio miljarder kronor. Med rédntor inrak-
nat landar summan pa mellan 45 och 60 miljarder kronor (beroende pa om
man réknar i fasta eller 16pande priser). Med Forbifart Stockholm kommer
andelen som reser kollektivt att minska och andelen som aker bil att 6ka i
Stockholmsregionen. Triangseln pa vdgarna kommer att forvérras och klimat-
utslappen kommer att 6ka.

Om regeringen bestimde sig for att slopa motorvégsinvesteringar som for-
svarar mojligheten att na klimatmalen, skulle stora resurser frigdras for sats-
ningar pa kollektivtrafiken. Det blir dd en dubbel klimatvinst — genom att
stryka projekt som &r klimatforstorande och samtidigt ersédtta dem med sats-
ningar pa verkliga klimatlosningar.

5.5 ... bygger ett samhille som innebdr mer tid
bakom ratten

Miljardinvesteringar i nya motorvéagar leder till mer biltrafik, 6kad tringsel pa
vigarna och storre klimatpaverkan. Detta gor att allt fler tvingas sitta 1dngre
tid i bilen i framtiden, trots att atta av tio vill minska sitt bilresande, enligt en
undersokning fran OKQS8. Och detta gor regeringen i storstadsomraden dar
behovet av bilen dr minst, i stéllet for att ldgga pengarna pa kollektivtrafik
och cykel som gor det mgjligt for fler att minska sin dagliga anvindning av
bil.

6 Trender och omvirldsanalys

6.1 Resandet med bil idag

I dagslédget fardas den som bor i storstad hélften sa mycket i bil jamfort med
den som bor i en glesbygdskommun. En storstadsbo fardas i snitt 19 kilome-
ter per dag med bil jamfort med 41 kilometer for en som bor i glesbygds-
kommun." Men det #r inte bara i glesbygd som det &ks mycket bil. I fororts-
kommuner till storre stider fardas man lika mycket i bil som i en glesbygds-
kommun.

Resandet med bil paverkas ocksa av hur tillgang till nérservice ser ut. Ty-
vérr haller den néra tillgéngligheten till viktiga funktioner i vardagen, som
livsmedelsbutik, skola och virdcentral, pa att forsimras.'! Detta paverkar
indirekt forutsittningarna for att ga och cykla.

Okiant namn pa
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6.2 Vigtrafikens klimatpaverkan

Utsldppen av véxthusgaser fran végtrafiken minskade med cirka 3 procent
under 2012 som ett resultat av energieffektivare personbilar, dkad andel
biobrinslen och minskad trafik."i Utsldppen frin den samlade viigtrafiken ér
fortfarande cirka 2 procent storre &n vad de var 1990, inkluderas klimatpaver-
kan for produktion och distribution av brénslen blir siffran 8 procent. En stor
del av klimatvinsterna med effektivisering och 6kad andel fornybara drivme-
del har itits upp av en Okad végtrafik de senaste tjugo aren. Framfor allt har
lastbilstrafiken 6kat. Om végtrafiken hade varit oférdndrad mellan 1990 och
2012 skulle det ha inneburit att utsldppen skulle ha minskat med 16 procent
istéllet for som nu 6kat med 2 procent.

Personbilarnas utsldpp har sammantaget minskat med 13 procent sedan
1990 trots att trafiken har 6kat med 13 procent. Forklaringen ér att effekten av
energieffektivisering och dkad andel fornybar energi har varit storre dn effek-
ten av den Okande trafiken. Hade personbilstrafiken varit oférandrad sedan
1990 hade dess klimatpaverkande utslédpp minskat med 17 procent.

Det &r en positiv utveckling att koldioxidutsldppen fran végtrafiken mins-
kat nagot det senaste aret. Men det gar for langsamt. Och for att trenden ska
halla i sig krdvs politiska beslut.

6.3  Andel fornybara drivmedel 6kar for langsamt

Andelen fornybar energi inom végtransportsektorn okar langsamt. Under
2012 okade andelen biodrivmedel, fran 6,5 procent 2011 till 7,8 procent
2012.* 1 figur 1 nedan illustreras hur stor andel biodrivmedel som anviindes
for vigtransporterna under 2012, med specifikation 6ver olika biodrivmedel.
De allra storsta bidragen bestar i dagsldget av hydrerade vaxtoljor (HVO) och
etanol.

Okningen av biodrivmedel under 2012 beror till stdrsta delen pa okad in-
blandning av biodiesel i diesel huvudsakligen i form av HVO. Den har en stor
fordel jamfort med rapsbaserat biodiesel (RME) eftersom dess sammansétt-
ning liknar den fossila dieseln och kan blandas i diesel i hoga andelar. Dar-
med péverkas inte dvriga avgasutsldpp negativt. Sammantaget 6kade méang-
den biodiesel med 24 procent under 2012. Andelen fordonsgas okar, till
storsta del pd personbilarna. Méngden E85 (etanol till personbilar) var under
2012 ungefar lika stor som under 2011 trots att antalet etanolbilar 6kade né-
got. Trafikverkets bedomning &r att andelen E85 som tankas i etanolbilar
minskade fran 60 till 59 procent, vilket kan jamforas med toppnoteringen pa
90 procent fran 2008. En undersdkning frén Trafikanalys visar att bara var
tredje hybridbil kérs pa fornybart drivmedel, som till exempel etanol och
biogas.*
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Figur 1: Andel biodrivmedel inom végtransportsektorn ar 2012.

6.4 Bilparkens sammanséattning

De senaste tio aren har bilparkens sammansittning fordndrats péd flera plan;
antalet dieselbilar har 6kat dramatiskt samtidigt som antalet bilar drivna med
fornybara drivmedel och/eller el ocksa har dkat, om 4n frdn 14ga nivder. Anta-
let dieselbilar ar 2003 var 200 000 stycken, idag ligger siffran pa 920 000.
Parallellt har antalet bensinbilar minskat. Antalet etanol/etanolhybridbilar i
fordonsflottan &r i dag cirka 225 000. Gasbilarna &r 35 000 och antalet ladd-
hybrider och elbilar ssmmantaget ungefir 25 000.%' Det totala antalet person-
bilar ligger pa néstan 4,5 miljoner.

Fram till och med 16 juli 2013 har 1 092 ”supermiljobilar” fatt ett bidrag
genom regeringens premie, vilket motsvarar ungefar 0,25 promille av hela
personbilsflottan.! En dominerande del av utbetalningarna har gjorts till fore-
tag i

I nybilsforséljningen har andelen bilar som definieras som miljobilar dkat
kraftigt till och med ar 2012. Mer &n var tredje ny bil som saldes under ar
2011 klassades som miljébil. Fem &r tidigare var det bara var tjugonde .
Andelen bilar som definieras som miljobilar har sjunkit kraftigt sedan den nya
definitionen tridde i kraft i borjan pad 2013. Andel av de nysalda bilarna i
Stockholms ldn som klassas som miljobilar framgér av foljande diagram:

! Riksdagens utredningstjanst, dnr 2013:1019.
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(Uppgifterna frén 2013 avser perioden t.0.m. maj). Kélla: Utkast, Strategi for miljofordon
och fornybara drivmedel — for ett fossilfritt Stockholm
http://insynsverige.se/documentHandler.ashx?did=1722763.

6.5 Energianvdndning 1 vigtrafiken

Energieffektiviteten for personbilstrafiken har forbéttrats radikalt de senaste
aren. Takten for effektiviseringen de senaste fem &ren &r historisk och det
finns ingen liknande minskning sedan man borjade méta bransleforbrukning
under 1970-talet" Nya personbilars brinsleforbrukning har minskat med 25
procent sedan 2007 och med 40 procent sedan 1990. Koldioxidutsldppen fran
dessa fordon minskade néstan lika mycket eller 24 procent respektive 37
procent. Totalt innebdr effektiviseringen enbart under 2012 en sénkning av
vixthusgasutsldppen med ca 38 000 ton. Minskningen r ett resultat av ener-
gieffektivare diesel-, bensin- och etanolbilar samt dkad andel dieselbilar.
Okningen av andelen dieselbilar har bade positiva och negativa konsekvenser.
Den har béade bidragit till en minskning av koldioxidutsldppen samtidigt som
luften i stiderna forsdmras med fler dieselbilar och fossilberoendet bestér.
Effektiviseringen av bilflottan har ocksa lett till att Sverige inte ldngre ar vérst
i Europa genom bilar med hoga utsldpp, men fortfarande ligger Sverige en bit
over EU-snittet.

6.6 Peak car?

Det finns flera indikationer pa att vi kan ha natt peak car, det vill sdga en
utveckling dér bilkérning och bilinnehav maéttas av. Men signalerna ir inte
entydiga. Personbilsflottan okar stadigt, vilket talar emot en utveckling mot
peak car. Samtidigt finns en parallell utveckling dir varje bil kors en kortare
stracka. De senaste fyra dren har korstrickan per personbil i Sverige stadigt
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minskat.® Men det ar osdkert om trenden haller i sig utan ytterligare politiska
beslut.

En annan faktor som paverkar bilkdrningen &r hur ménga som tar korkort
och vid vilken tidpunkt i livet. I slutet av 1980-talet tog 6ver 60 procent av
ungdomar under 20 4r korkort.*! Andelen minskade snabbt under 1990-talet
och har nu stabiliserats pa 40 procent (undantaget korkort for moped). Ande-
len av befolkningen som har korkort har ocksa minskat i aldersgrupperna 20—
24 och 25-44 sedan borjan av 1990-talet. Mer &n var femte person i gruppen
25-44 ar saknar korkort jamfort med var tionde i slutet pa 1980-talet. Detta ar
en tydlig utveckling som forstas har manga olika orsaker. Urbaniseringen &r
en delforklaring. En annan aspekt handlar om hur bilen som frihetssymbol
tycks ha fordndrats. I dag kan det ligga ett storre frihetsvérde i en smartphone
med bra uppkoppling &n att 4ga och kora en egen bil. En utveckling mot férre
medborgare med korkort stéiller ocksa storre krav pa tillgdnglighet utan bil.

7 Malbild
7.1 Helhetssyn for transportsektorn

For att pd ett effektivt sdtt nd malen med en minskad klimatpaverkan frén
transportsektorn krévs helhetssyn, i ett lokalt, nationellt och internationellt
perspektiv. Vigtrafiken dr en av de sektorer i samhéllet som péaverkar allra
flest miljomal negativt, utéver klimat till exempel genom buller, hdlsofarliga
utsldpp och emissioner av forsurande och dvergddande dmnen. Det &r viktigt
att 16sningarna for transportsektorn leder till att vi som ménniskor héller oss
inom de planetdra grinserna och att vi nar samtliga miljomal. Darfor krivs
helhetssyn i stéllet for stuprorstank. Kopplingar till andra miljé- och sam-
hillsmal behover fa stdrre genomslag i transportpolitiken.

Transportsektorn &r internationell i sin karaktdr. Sveriges fordonspark dr
till exempel beroende av fordonsutveckling for en bredare marknad &n enbart
den svenska. EU:s inre marknad forsvérar nationella sdrkrav. Déarfor bidrar
skarpa utsldppskrav pa EU-niva till att Sverige ska kunna minska klimatpa-
verkan fran transporterna. Handel med biomassa blir ocksa alltmer internat-
ionell. Komplexa kopplingar finns mellan skogs- och jordbruk, markanvénd-
ning och biologisk méngfald.

Ett nationellt dvergripande klimatméal bor vara en utgangspunkt for att av-
gora vilket mal man stéller pa transportsektorn i relation till andra sektorer.
Miljopartiet anser att det dvergripande nationella klimatmalet ska vara kopp-
lat till ett klimatpolitiskt ramverk (se motion 2012/13:MJ481 Ordning och
reda i klimatpolitiken).

Detta perspektiv syftar till att atgérder i forsta hand ska ricka till for att né
klimatmalen samt genomforas dir de ger storst klimatnytta. Det syftar ocksa
till ordning och reda i klimatpolitiken i stéllet for siffertrixande, och ett sek-
torsansvar inom en helhetssyn i stdllet for ett Svarte Petter-spel mellan olika
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sektorer. Miljopartiets malsdttning for transportsektorn &r en minskning av
koldioxidutslédppen med 80 procent till 2030.

7.2 Bilens roll 1 ett framtida klimatanpassat samhélle

For att klara att minska utslédppen av klimatgaser kommer bilens roll att be-
hova fordndras jamfort med idag. I stort handlar det om att bilen inte blir
forstahandsval dér andra alternativ kommer att finnas, framfor allt i och mel-
lan tatorter. For de allra flesta kommer kollektivtrafik, cykel eller gdng vara
en sjéalvklarhet — det man véljer i vardagen i forsta hand. For det stora flertalet
blir bilen ett transportmedel som man har tillgdng till under kortare perioder
och sérskilda tillfallen.

Ett exempel ér bilpooler, som ger mojlighet att anvdnda bilen nir den be-
hovs som bést, utan att for den skull dga en egen bil. Det blir ocksa en effek-
tivisering att fler delar pd samma fordon, bade i fraga om resurser och om yta
i staden. Idag star privat igda bilar stilla ungefér 96 procent av sin livstid.*"!

De flesta stidder skulle kunna fa en mer levande och ménsklig stadsmiljo
med fler bilfria omraden och zoner. P4 sa sitt kan en allt storre del av staden
fungera pa andra villkor dn bilens. Det blir tystare, renare luft och mer ut-
rymme for sévil uteserveringar som lekplatser. Vi ser att bilfria delar av sta-
den darfor har vinster i dubbel bemairkelse, bade for klimat och for alla de
ménniskor som bor och vistas i stdder. Detta dr frimst en kommunal friga,
men staten kan och bor bidra med stod till klimatanpassad samhéllsplanering
(se vidare i Miljopartiets budgetmotion for 2014).

Den storsta potentialen att minska biltrafiken finns i stdder och tétorter.
Dirfor fokuserar Miljopartiets politiska styrmedel pa att minska bilanvédnd-
ningen i dessa omraden. Pa landsbygd, framforallt i glesbygd, kommer bilen
fortsatt att ha en avgérande roll i ménniskors vardag. Dar behover fokus vara
pa att & fram energisnéla fordon och tillgang till férnybara drivmedel. Samti-
digt finns stora mojligheter att minska den enskildes beroende av bil dven pa
landsbygden, exempelvis genom sékrare gdng- och cykelstrak for att kunna
ersitta korta bilresor med cykel eller gdng och genom béttre mojligheter att
aka kollektivt dven pa landsbygden. Andra viktiga faktorer &r tillgang till
service, distansarbete och system av samakning.

8 Positiva exempel
8.1 Skarpa krav pa fordon — Kalifornien

I borjan av 2012 klubbades stringa miljokrav pa bilar igenom &nnu en géng i
Kalifornien. " Ar 2018 méste nu bilbolagen erbjuda fler alternativ till tradit-
ionella bensinbilar, olika 16sningar som el, hybrid och brénsleceller. Senast
2025 ska 15 procent av alla nybilar vara elbilar, brénslecellsbilar eller ladd-
hybrider. Snittférbrukningen ska vara ca 96 gram CO2 per km for bensin,**
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att jimfora med EU:s mal pa 95 g/km till 2025. Mélséttningen &r att utslédppen
av vixthusgaser ska minska med 34 procent till 2025.** Kalifornien har ocksa
beslutat att oljebolagen ska forse delstaten med laddstationer. Om de inte
sjdlvmant accepterar detta, vintar tvangsatgidrder i samma Ggonblick som
“nollutslépps-bilarna” nar ett visst antal.

8.2 Lokalt inflytande gav parkeringsfria gator —
Vauban, Freiburg

I stadsdelen Vauban i den sydtyska staden Freiburg dger bara 15 procent av
invanarna en personbil. Motsvarande siffra for andra tyska stdder &r 45 pro-
cent. Anledningen till denna laga siffra ar flera. En central idé ar att skapa en
stad med korta avstand, att service, dagis och arbetsplatser ska finnas inom
cykel- och gangavstand. Darfér har man ocksa sedan ldnge ett etablerings-
stopp for externa kdpcentra, vilket gynnar lokal handel och ger bra forutstt-
ningar for kollektivtrafik, cykel och ging. Ager man en bil maste man parkera
den i nagot av de tva garage som finns i utkanten av stadsdelen. Parkerings-
platsen fér bildgare kopa for dess faktiska kostnad, ungefar 200 000 kronor.
Det leder till att de hushall som viljer att leva utan bil far ligre manadshyra,
dé parkeringskostnaden vanligtvis slds ut dven pa bilfria hushall. Utsldppen
av vixthusgaser uppskattas till 60 procent ldgre i Vauban jaimfort med andra
motsvarande stadsdelar.

8.3 Samordnad saméakning — Tolg, utanfor Vixjo

I den lilla byn Tolg tre mil utanfor Viaxjo har ett samordnat system for
samékning vixt fram, s kallad mobilsamakning. Initiativet kommer fran
byborna sjilva. Mobilsamékning blev utsett till ”Arets landsbygdsinnovation
2011”. Samékningen har blivit en succé pé flera plan. Socknens 550 invéanare
har samékt en stricka pa 43 000 km under en period av tva & — mer dn ett
varv runt jorden. Koldioxidutslédppen har uppskattningsvis sankts med 7,7 ton.
Och inte minst, folk i byn har lart kdnna varandra bittre vilket skapat 6kad
gemenskap och trygghet. Systemet har ocksa gett 6kad rorelsefrihet for by-
borna och ekonomisk vinning béde for passagerare och for chaufforer. I slutet
av 2012 startade mobilsamékning dven pa Adelso strax utanfor Stockholm.

8.4 Resfria moten — Telia Sonera

Telia Sonera har arbetat aktivt for att minska koldioxidutsldppen frén det egna
resandet och kunde bryta en lang 6kningstrend och minskade sina tjénsteresor
med flyg under perioden 2001-2007 med 56 procent (35 procent per an-
stélld). Resandet med tjénstebil, hyrbil och taxiresandet minskade med om-
kring 50 procent. Detta ledde till att de reserelaterade kostnaderna minskade
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med 130 miljoner kronor. Under samma period 6kade anvéndningen av tele-
fonkonferenser med nira 200 procent per anstilld.

9 Tre strategier for att nd klimatmalen

For att minska klimatpaverkan fran biltrafiken krévs i huvudsak tre dvergri-
pande strategier. Det handlar om att (1) minska bildkandet och skapa ett
transportsnalt samhélle, att (2) effektivisera fordonen och att (3) 6ka andelen
fornybara drivmedel. Alla tre strategier behdvs for att transporterna ska nd
klimatmalen. Samtidigt har de en inboérdes hierarki; vi vill i forsta hand jobba
for att minska energianvidndningen, badde genom effektivisering och genom ett
transportsnalt samhélle som leder till ett minskat bildkande. Det &r inte moj-
ligt att ersétta all den anvéndning vi har av fossil bensin och diesel i bilarna
med fornybara drivmedel utan effektivisering eller minskat bildkande. Resur-
serna racker helt enkelt inte till.

Trafikverket tydliggor i underlag till Fardplan 2050 att det &r mojligt att na
en 80-procentig minskning av koldioxidutsldppen fran inrikes transporter till
2030. Men tiden &r knapp och ménga beslut som leder réitt maste tas inom
kort. Ett transportsnalt samhille och energieffektivisering kan enligt Trafik-
verkets scenario leda en minskad energianvidndning med néstan 60 procent for
végtrafiken till 2030 och néstan 70 procent till 2050. Av den energi som till-
fors ar 2030 dr néstan hélften fortfarande fran fossil energi.

Figur 2 visar att utan ytterligare atgirder forvintas vagtrafikens koldioxid-
utsldpp oka med ungefar 60 procent till 2050. Men det gar bryta denna ut-
veckling. Pa kort sikt ligger den stérsta potentialen pa energieffektivisering.
Potentialen for ett minskade utsldpp genom transportsnalt samhélle dkar suc-
cessivt. Ar 2050 #r bidragen fran energieffektivisering och transportsnalt
samhdlle néstan lika stora. P4 samma sitt 6kar bidraget frén fornybar energi
successivt, om &n konsekvent pé en ldgre niva.
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Figur 2: Vigtrafikens anvéindning av fossil energi med och utan atgirder och styrmedel i
scenario 1, index 2004 = 100. Hela staplar motsvarar utvecklingen utan atgérder och styr-
medel. Det graa i staplarna motsvarar utvecklingen efter atgirder och styrmedel. Av staplar-
na kan man &dven se hur stor del av minskningen som astadkoms av var och en av de tre
strategierna.

B Energieffektivisering
Fornybar energi (inkl el)

B Kvarstaende fossil energi

9.1 Strategi 1: Att minska bilakandet genom ett
transportsnalt samhélle

Manga bilister vill minska sitt bilakande. Miljopartiet presenterar en politik
som gor det mdjligt att minska tiden bakom ratten. Ett minskat bildkande
handlar bade om att flytta 6ver fler resor till kollektivtrafik, cykel och géng
och om att planera vara samhillen pé ett béttre sitt, sa att det vi behover i
vardagen finns ndra. Affdr, dagis och arbete ska gérna finnas inom gang- eller
cykelavstand. De flesta bilresor som sker idag ar véldigt korta och genomfors
i tittbebyggda omraden. Dessa bilresor behover i stor utstrackning bytas mot
mer hallbara alternativ. Det krdver ocksé en aktiv politik som gor det mindre
fordelaktigt att ha eller kora bil i staden, till exempel genom tydlig priorite-
ring av kollektivtrafik, cykel och gang i gaturummet, marknadsméssiga par-
keringsavgifter eller genom infoérande av tringselavgifter. Stdderna blir
mindre bullriga, tryggare och renare och yta frigors till exempel till bostdder
och lokaler. Minskat bildkande handlar ocksd om att mgjliggéra anvéndning
av bil ndr det verkligen behovs, utan att nddvéandigtvis dga en egen bil. Hér
har till exempel bilpooler en nyckelroll.

For att nd klimatmalen krévs ett minskat bildkande. Det bidrar dessutom
till att minska tringsel, oka stadens attraktivitet, forbdttra hilsan, minska
sociala klyftor, 6ka trygghet samt minska kostnader i form av gator, végar och
vatten- och avloppssystem.

Biltrafiken behover minska med 20 procent till 2030 for att vi ska na kli-
matmalen, enligt Trafikverkets bedomning.* Framfor allt ligger minskningen
pé korta bilresor, arbetsresor och for dem som bor i storstider eller mellanreg-
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ioner. Minskningen &r 25 procent i storstider och 13 procent i glesbygd.
Sjdlva resandet ligger pa ungefdr samma nivd som 2011, men man reser
mycket mer med kollektivtrafik, cykel och gang an tidigare.

Ett mer transportsnalt samhille &r en avgérande forutsittning for ett mins-
kat bildkande. Det innebér en ny inriktning i utvecklingen av samhiéllet och
transportsystemet. Trafikverkets definition av ett transportsnélt sambhélle
(persontransporter):

Ett transportsnalt samhélle innebédr ett samhélle och ett transportsystem
dér den egna bilen har en minskad roll som transportmedel, och tillgéng-
ligheten i storre grad 16ses genom effektiv kollektivtrafik samt forbatt-

rade mojligheter att gd och cykla. Dar det ar mojligt flyttas ocksé inrikes
och kortare utrikes resor fran flyg till jirnvag.

Tabell 1 beskriver de olika atgdrdernas potential for att minska biltrafiken.
Storst potential pa bade kort och lang sikt ligger pa hojda brinsleskatter och
stadsplanering for minskat bilresande. Aven forbittrad kollektivtrafik har stor
potential. For att nd malet kridvs sjélvfallet atgirder pa alla plan — bade med
storre och med lagre potential.

Tabell 1: Minskad trafiktillvixt for personbil jimfort med den pro-
gnos som radde 2011

Potential till 2030 (re- Potential till 2050 (re-
duktion av trafikokning) duktion av trafikokning)

Stadsplanering for minskat

bilresande®!! 10 % ~15%
Forbattrad kollektivtrafik (for-

dubbling)*i -6 % -10 %
Satsning pa cykel- och gangtra-

fik v 2% 3%
Bilpool™* 5% -7 %
Resfritt och e-handel™"! 3% 4%
Trangselskatt, parkeringspolicy

och avgifter™i 5% -6 %
Lagre skyltad hastighet™"i 3% 3%
Brénsleskatt (branslepris +

50 Yoy -15% -15%

Totalt minskad trafiktillvixt
jaimfort med BAU 2030 re-

spektive 2050 —40 % —48 %
Trafikforindring jimfort
med 2011 -19% -19%

9.2 Strategi 2: Att minska energianvdandningen

Energieffektivisering dr avgorande for att nd transporternas klimatmél. Det
finns stor potential att energieffektivisera bilflottan. Detta pagér redan. Tra-
fikverket raknar med en effektivisering av bilflottan med niarmare 60 procent
till 2030.%* Ett bonus—malus-system, dir bonus ges till energieffektiva for-
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don och avgift laggs pa energislukande fordon, &r ett viktigt redskap. El-
motorn, som dr mycket mer energieffektiv dn forbranningsmotorn, kommer
att vara avgorande for att na de effektiviseringsmél som ar nodvéndiga.

Trafikverket rdknar i sitt underlag till Fardplan 2050 med att teknikut-
veckling ger ett stort bidrag i att minska bade energianvandning och klimat-
paverkan till 2030. Ett av de styrmedel som ger denna effekt i scenariot &r en
successiv skdrpning av kraven i EU:s regelverk for koldioxidutsldpp for nya
personbilar till 2030. De skdrpta EU-kraven driver fram elektrifiering av nya
personbilar, s att drygt en tiondel av nya personbilar &r eldrivna &r 2020 och
ndstan halften ar 2030. For personbilsparken som helhet &r cirka 3 procent
eldrivna ar 2020 respektive drygt 20 procent ar 2030 (se tabell 2). Som en
foljd av dkningen minskar kostnaden for till exempel batterier. Anda behdver
man kora 5 000 till 10 000 mil innan man kan rdkna hem det hogre inkdpspri-
set. Detta leder i sin tur till en utveckling dér allt farre dger en egen bil. Det
blir allt vanligare att dela bil, exempelvis genom en bilpool.

Tabell 2: Minskad energianvindning per utfort transportarbete ge-
nom teknisk utveckling, jimforelse mot 2006

2020 2030 2050
Fordon
Personbil (endast forbranningsmo-
tor)yoii 34 % (32 %) 57 % (50 %) 70 % (53 %)
Andel eldrift 3% 21 % 60 %
Distributionslastbil och stads-
buss¥i 17 % 60 % 60 %
Andel eldrift 100 % 100 %
Fjérrlastbil och landsvigsbuss
(endast forbriinningsmotor)™*¥ 11% 24 % 47 % (40 %)
Andel eldrift 25%
Ovrig effektivisering (sparsam
korning, lagre hastigheter)** 8 % 15 % 15 %

9.3 Strategi 3: Att minska det fossila och stilla om
till fornybart

Miljopartiet vill avveckla anvéndningen av fossila drivmedel. P4 sikt handlar
det om en hundraprocentig dvergéang till fornybara drivmedel som mdjliggors
genom en total minskad energianvdndning i transportsektorn. Vi dr medvetna
om att det inte finns nagon perfekt 16sning pa drivmedelsfrégan. Alla resurser
har en begrinsning, det géller biodrivmedel sévél som tillgdng pa metaller for
tillverkning av batterier. Helt klart 4r &nda att det behdvs styrning mot mindre
anvéindning av fossila drivmedel, bland annat genom mer energisnéla bilar
och mot storre andel fornybara drivmedel (inklusive eldrift). Och att enbart
teknikutveckling inte 16ser transporternas klimatpaverkan.
Nybilsforsdljningen av etanol- och gasbilar har minskat. Trots detta dkar
andelen fornybar energi i végtrafiken ldngsamt, framfor allt genom o6kad
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andel laginblandning av biodiesel i diesel. Samtidigt finns ett strukturellt
problem med att enbart satsa pa dkad laginblandning. P& langre sikt hindrar
det en fullskalig 6vergang till fornybara drivmedel, eftersom man laser in sig i
den befintliga tekniken, och utvecklingen av helt fornybart drivna fordon
riskerar att avstanna.

I Trafikverkets underlag till Fardplan 2050 rédknar myndigheten med att
hoga oljepriser och krav pa att minska klimatpaverkan fran transportsektorn
dr drivande for att byta ut fossila drivmedel mot fornybara fram till 2030. Till
vigtransporterna anviands 15 TWh fossil energi, 14 TWh biodrivimedel och 4
TWh el. Av biodrivmedlen gar 6 TWh till personbilar och litta lastbilar (se
tabell 3). Att inte mer biodrivmedel anvénds i Trafikverkets scenario ar 2030
beror pa att Sverige exporterar biodrivmedel och att biodrivmedel behovs for
andra transportslag (till exempel sjofart).

Produktionen av biodrivmedel i Trafikverkets scenario sker pa ett hallbart
sdtt tack vare successiv skédrpning av kraven i EU:s fornybarhetsdirektiv.
Genom ett transportsnélt samhélle och energieffektivisering kan anvandning-
en av biodrivmedel héllas nere, sé att det blir en god balans mellan matpro-
duktion och produktion av biodrivmedel. Samtidigt har ramar bestdmts for
hur stor areal som fér anvéndas till biodrivmedelsproduktion.

For att nd denna mélbild for fornybar energi och energiforsorjning i trans-
portsektorn krévs att ett antal faktorer for biodrivmedel utvecklas gynnsamt,
enligt Trafikverket. Det handlar till exempel om kostnad for produktion och
distribution samt ravarutillgdng liksom teknikutveckling (bade for fordon och
processtekniker), méjlighet till import och utvecklingen av styrmedel. Trafik-
verket menar ocksa att det krdvs en langsiktig politik baserad pa en nationell
strategi och handlingsplan. Investeringar i produktion av biodrivmedel é&r
langsiktiga och kommer att ligga pa en lag nivd om den nationella ambitionen
dr otydlig och styrmedlen otillrdckliga.

Tabell 3: Energiforsorjning inrikes transporter, med fokus pa vigtrafik
(TWh)

2004 2008 2020 2030 2050

Vigtrafik 76,6 78,0 53,5 32,9 26,1
Bensin (exkl etanol) 46,6 40,8 14,7 4.4 0,0
Léginblandad etanol 1,3 1,3 1,1 0,5 0,0
Ren etanol (E85, ED95) 0,2 1,1 1,1 1,0 0,5
Diesel (exkl biodiesel) 28,2 33,1 32,6 10,4 0,0
Biodiesel (FAME, HVO och FT) 0,1 1,1 1,7 5,5 7,0
DME 0,0 0,0 1,0 2,0 2,0
Naturgas 0,2 0,3 0,0 0,0 0,0
Biogas 0,1 0,3 1,2 5,0 6,2
El 0,0 0,0 0,3 4,0 10,3
Totalt inrikes transporter 83,8 84,8 59,6 39,1 32,0
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2004 2008 2020 2030 2050

Varav fossilt 79,9 78,5 50,2 17,2 0,0
Varav biobrénsle 1,7 3,9 6,3 14,6 18,1
Varav el 2,3 2,5 3,0 7.3 13,8
Varav skidrmsegel 0,0 0,0 0,0 0,1 0,1

9.4 Fyra principer for biodrivmedel

I en vérld med tilltagande konkurrens om biomassa finns en uppenbar risk for
malkonflikter. Vi ska klara klimatet. Vi ska hejda forlusten av biologisk
mangfald. Livsmedelsforsorjningen ska klaras. Anviandningen av ravara fran
jordbruk eller skog till transportsektorn behover halla sig inom dessa ramar,
och dessutom klara héllbarhetskriterier. Transportarbetet behover halla sig
inom dessa ramar. For att anvidndningen av fornybara drivmedel ska leda till
reell miljonytta har darfor Miljopartiet identifierat fyra dvergripande principer
for biodrivmedel:

?  Biodrivmedel &r en avgorande del i att klara klimatfragan. De &r en vik-
tig pusselbit i hur vi ersétter fossila drivmedel med bittre alternativ. Tra-
fikverket rdknar exempelvis med att biodrivmedel utgér knappt hélften
av energitillforseln till végtrafiken ar 2030. Samtidigt riknar myndighet-
en med att energibehovet for vigtrafiken minskar med mer 4n hélften till
dess, tack vare effektivisering och transportsnalt samhélle.

?  De biodrivmedel som anvinds méste leda till ansenlig klimatnytta. Dar-
for finns goda skal att stilla klimatkrav pa biodrivmedlen, liksom de fos-
sila, sé att de drivmedel med bést klimateffekt slér igenom. Ett sétt dr en
klimatrelaterad beskattning, bade for fossila och fornybara drivmedel.

?  Produktion av fornybara drivmedel far inte hota den biologiska méngfal-
den och andra nationella miljomal. Det dr darfor avgorande att all typ av
biodrivmedelsframstillning sker med en helhetssyn dér alla nationella
miljomal beaktas, bade i ett nationellt och internationellt perspektiv. For
att na dit krdvs till exempel skdrpta hdnsyn till biologisk méngfald i
skogsbruket i Sverige.

?  Produktion av rdvara till biodrivmedel fér ske pa jordbruksmark som inte
behdvs for att klara livsmedelsforsorjningen. Konkurrensen om anvénd-
ning av mark for produktion av mat for en vixande och rikare befolk-
ning, for produktion av révaror till industrin och for produktion av bioe-
nergin kommer att vara stor i framtiden och det &r darfor viktigt att det
stélls krav pa hur produktionen fér ske, till exempel genom strikta miljo-
och héllbarhetskrav.

Generellt bor vi anvédnda sé lite energi som mojligt for att minimera all typ av
miljopaverkan. Det géller 4ven biodrivmedel. Ju mindre vi kan anvinda for
att klara klimatet desto battre. Darfor maste dven anvandning av biodrivmedel
ske med basta mojliga effektivitet. Eftersom en kraftigt 6kad efterfragan bio-
drivmedel innebar risker for konflikt med till exempel biologisk mangfald och
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matproduktion finns anledning att vara aterhéallsam. Det finns ocksé anledning
att minimera anviandningen av biodrivmedel i fordon eftersom biomassa &r en
ravara som ocksa kommer att behdvas i andra sektorer, bland annat for kli-
matomstéllning.

9.5 Bedomning av potential for bioenergi 1 Sverige

I Sverige anvindes cirka 135 terawattimmar (TWh) bioenergi ar 2011, inklu-
sive torv och hushéllsavfall. Anvéndningen har 6kat med 3 TWh per ar de
senaste decennierna och okningen kommer enligt Energimyndighetens pro-
gnos att fortsdtta i samma takt. Samtidigt finns ett tryck pé att 6ka anvind-
ningen snabbare, inte minst for att forse fordonsflottan med fornybara driv-
medel, samt en snabbt 6kande efterfragan i 6vriga EU.

Hur ser potentialen for biomassa ut i Sverige? Det finns ménga berdkning-
ar och uppskattningar och variationen dr mycket stor. Anledningen &r att de
antaganden som gors skiftar och att den potential som redovisas tar olika
grader av héansyn till vad som &r praktiskt mojligt, ekonomiskt 16nsamt och
ekologiskt héllbart. Miljopartiet har gétt igenom ett antal olika myndigheters
och organisationers bedomningar av potential for biomassa. En sammanfatt-
ning av dessa bedémningar finns i tabell 4.

Tabell 4: Sammanfattande bedomning av potentialen for 6kad anvind-
ning av inhemsk bioenergi, cirka 2020, TWh

Skogsbrénslen 14
— Ddrav grenar och toppar (grot) 11
— Ddrav stubbar 3
Aker 16-34
Avfall (biogas) 2-3
Summa 32-51

Den sammantagna potentialen bedoms under dverskadlig tid vara mellan 32
och 51 TWh, varav huvuddelen kommer fran jordbruket. Ett 6kat uttag fran
skog uppskattas, med hdnvisning till Skogsstyrelsens och Energimyndighet-
ens analyser, ha en potential p4 14 TWh men ér i praktiken mycket oséker
och d@ven beroende av strukturella fordndringar, virldsmarknadspriset pa
biobrénslen med mera. Potentialen forutsétter nuvarande avverkningsnivéer,
vilket medfor att miljokvalitetsmalen inte kan nas. Bade Skogsstyrelsen och
Energimyndigheten menar att avverkningstakten behdver minskas for att
malen ska nds, men anger inte hur stor paverkan det far pa energiuttaget. IVL
Svenska Miljdinstitutet bedomer dock att det ar 2020 handlar om ett minskat
uttag med cirka 17 TWh jamfort med 2011. P& langre sikt kan uttaget oka,
forutsatt att klimatforandringen far de effekter som véntas.

Inom jordbrukssektorn &r osdkerheterna storre. En osdkerhet ror avvig-
ningen mellan produktion av livsmedel och produktion av energi. En annan
ror utvecklingen av produktion och konsumtion pa den globala, eftersom
Sverige en betydande handel med omvérlden. En tredje ror potentialen for att
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ta vara pd mark som tidigare har odlats, vilket i sin tur bygger ritt mycket pa
prisutvecklingen pé energi. Potentialen for biogas fran avfall uppskattas till en
6kning med tva till tre TWh, men kan innehalla en viss dubbelrdkning med
potentialen fran jordbruket.

9.6 El som drivmedel

Elbilar och laddhybrider kommer att vara en viktig del i omstillningen av
bilflottan. Anvéndning av energi ar alltid forknippad med miljopaverkan och
resursforbrukning och ett dverordnat mal dr att alltid anvénda energi pa det
mest effektiva sattet. Eldrift har fordelar i att vara mycket energieffektivt,
bidra till minskade utslédpp av hélsofarliga &mnen och med miljomaérkt el blir
utsldappen av koldioxid ocksé ldgre dn i dagens motorer. Dessutom &r det mer
effektivt och miljobesparande att anvénda el som kan produceras genom sol-
celler &n att gd omvégen via naturens processer, dir solenergin forst ska om-
vandlas till biomassa som sedan processas vidare i en kedja med manga for-
luster, paverkan pa miljon och dér potentialen dr begridnsad. Samtidigt gar det
at mer energi for att producera elbilen &n en vanlig bensin- eller dieselbil. Och
dess eventuella miljovinst paverkas starkt av hur elen producerats. Om en
laddhybrid eller elbil drivs med el som har stor klimatpaverkan blir utslédppen
nistan lika stora som for en snél diesel. ™! Frin ménga hall har det ocksi
funnits en dverdriven tilltro till elbilens mdjligheter att snabbt ta dver stora
delar av bilflottan.

Det finns ocksa en diskussion om huruvida tillgdng pé litium och andra
metaller kan vara begrinsande for en stor expansion av eldrivna bilar, i
Litium har en nyckelroll, den &r problematisk frimst pd grund av att érlig
utvinning inte stimmer dverens med en storskalig global expansion av ladd-
hybrider och dess geografiska koncentration till ett fatal omraden (Chile,
Bolivia, Argentina och Kina). En massiv och ensidig 6vergang till eldrift
riskerar darfor innebéra storre sarbarhet dn dagens oljeberoende. Darfor kravs
en mangfald av drivmedelslosningar i framtiden. En kritisk faktor &r atervin-
ning av metaller fran bilar. Idag dr den underutvecklad. Har har politiken en
viktig roll.

Pa langre sikt ser vi att elbilar och laddhybrider &r en viktig del av 16sning-
en for de bilar som kommer att rulla dven i framtiden. Priset 4r en av de stark-
aste nyckelfaktorerna for att elbilen/laddhybriden ska fa genomslag. Upp-
skattningar visar att det kommer att kosta ungefar 80 000 kronor mer att kdpa
en laddhybrid &r 2020, jimfort med en konventionell bil.**¥ii Med ett bonus—
malus-system kan en stor del av den skillnaden jdmnas ut. Dessutom kompen-
seras det hogre inkdpspriset av att korkostnaden ar lagre for en laddhybrid &n
en vanlig bil. For att merparten av bilkparna ska vilja en dyrare modell
krévs att ett hogre inkdpspris tjdnas in pé tre till fem &r. Det tydliggor behovet
av kraftigt stod och/eller ett okat inslag av klimatrelaterad prissittning av
drivmedel for att fornybara alternativ ska fa genomslag.
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10 Forslag for mer klimatanpassad biltrafik
10.1 Generella och 6vergripande styrmedel

Dessa generella och dvergripande styrmedel pdverkar samtliga tre strategier.
En hojd koldioxidskatt innebdr exempelvis att det blir mer attraktivt att bygga
bostéder i kollektivtrafiknéra lagen, vilket pa sikt leder till ett mer transport-
snélt samhélle. Samtidigt stimuleras effektivisering av fordonen och de for-
nybara drivmedlens konkurrenskraft blir starkare.

10.1.1 Klimatpolitiskt ramverk

Som en Overgripande atgérd for att fa langsiktighet, malstyrning och transpa-
rens i den svenska klimatpolitiken bor Sverige anta ett klimatpolitiskt ram-
verk enligt samma modell som det finanspolitiska ramverket — med strikt
budgetkontroll, langsiktiga mal, utsldppstak, budgetperioder och budgete-
ringsmarginal — for de svenska utsldppen av vixthusgaser. Detta bor riksda-
gen ge regeringen till kdnna som sin mening. Det klimatpolitiska ramverket
bor ange tydliga regler for hur uppfoljning och redovisning ska ske. Samtidigt
maste ramverket medge utrymme for politiska prioriteringar och val av styr-
medel, samt vara flexibelt for oviantade hidndelser i omvérlden. Ett saddant
regelverk finns sedan flera ar i Storbritannien och i Danmark samt Finland
finns liknande planer. Miljopartiet soker ett brett politiskt samarbete kring ett
sadant ramverk for Sverige. Detta ramverk skulle fa stora konsekvenser for
transportsektorn, vars klimatpaverkande utsldpp &r orimligt stora.

10.1.2 Koldioxidskatt som styr mot klimatmalen

Koldioxidskatten &r ett av de mest verkningsfulla klimatverktygen. Att Sve-
rige under tidigt 1990-tal inférde koldioxidskatt &r en starkt bidragande orsak
till att de svenska klimatutsldppen har minskat. Att sétta ett pris pa utsldppen
av koldioxid &dr ocksa nédvindigt for att de drivmedel eller transportsitt med
lagre klimatpaverkan ska fa konkurrenskraft som bittre speglar den relativa
miljobelastningen. For att nya, moderna koldioxidsnéla tekniker ska fa ge-
nomslag pd marknaden krdvs att det finns en kostnad for att sldppa ut koldi-
oxid. P4 samma sitt leder en koldioxidskatt till att cykeln, tdget och bussen
fr hogre attraktionskraft. Koldioxidskatten handlar alltsd bade om att pris-
sitta koldioxiden och att ge de klimatsmarta alternativen rimliga forutsétt-
ningar att véxa.

Trafikverket bedomer att brinslepriset pa fossila drivmedel behdver dka
med ungefdr 50 procent till 2030 for att nd en 80-procentig minskning av
transporternas utsldpp till 2030. Om den brénsledkningen har sin orsak i sti-
gande oljepriser eller hojda drivmedelsskatter spelar ingen roll, Trafikverket
har darfor inte gett forslag pa hur hoga briansleskatterna skulle behdva vara till
dess.
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Miljopartiet ser koldioxidskatten som ett viktigt klimatverktyg. I det kli-
matpolitiska ramverk som vi foreslar kommer regelbundna revideringar av
koldioxidskatten vara en sjélvklar del.

Pa kort sikt bor koldioxidskatten hdjas med 24 6re under 2014. Detta mot-
svarar cirka 70 ore per liter pa bensinpriset. Detta bor riksdagen ge regering-
en till kdnna som sin mening. Forslaget 6verensstimmer med det forslag som
Klimatberedningen foreslog och som alla sju partierna i beredningen var
Overens om. Precis som Klimatberedningen vill vi ocksa rédkna upp koldiox-
idskatten med BNP-utvecklingen for att styreffekten inte ska minska.

Pa léngre sikt ser vi dven att det finns anledning att biodrivmedel ska be-
tala en koldioxidskatt, relaterad till dess specifika klimatpaverkan. Detsamma
géller for fossila drivmedel, som ocksé har olika klimatpaverkan beroende av
ursprung och framstéllningsteknik.

10.1.3 Utjdmnad energiskatt for bensin och diesel

I dagsldget &r diesel ldgre beskattad &n bensin, beroende péa en ldgre ener-
giskatt. P4 detta sétt har diesel blivit mer attraktivt for personbilar, vilket
bidrar till att antalet dieselbilar 6kar. Enligt OECD motsvarade nedséttningen
en subvention av diesel med 12 miljarder kronor ar 2010.%** En utfasning av
den hir energiskattesubventionen inleddes 2011 och denna utfasning bor
fortsétta 2015. Energiskatten pé dieselskatten bor dérfor hojas med 20 dre per
liter 2015 och fordonsskatten bor samtidigt sédnkas for dieselbilar. Pa sikt bor
diesel och bensin ska ha samma energibeskattning. Detta bor riksdagen ge
regeringen till kdnna som sin mening.

10.1.4 Krav pa att offentliga aktorer ska ga fore

Statliga myndigheter och bolag kan ga fore med att minska sin klimatpaver-
kan genom sina resepolicies. Pa sd sitt kan utsldppen minska genom o6kad
anvéndning av till exempel videomdten och genom att i forsta hand anvénda
kollektivtrafik for tjédnsteresor. De kan ocksé gé fore genom att stélla skarpare
krav pa de fordon som myndigheten eller bolaget upphandlar. Trafikverket
stiller exempelvis redan idag skarpare krav pa inkép och leasing av fordon
som en del av sin resepolicy. Arbetsplatser i offentlig sektor kan ocksa frimja
arbetspendling med kollektivtrafik genom att exempelvis begrinsa utbudet av
parkeringsplatser och genom att paverka att det finns lampliga héllplatser och
forbindelser for de egna anstillda.

Alla myndigheter och statliga bolag bor ha resepolicyer med krav pé re-
gelbunden uppfoljning. Ett mal bor vara att minska anvédndning av egen bil i
tjénsten, till forman for till exempel en tjdnstebilpool. Detta bor riksdagen ge
regeringen till kdnna som sin mening. Detta ska framga tydligt i berdrda re-
gleringsbrev och &gardirektiv. Syftet med resepolicyn bor vara att tydligt
gynna kollektivtrafiknyttjande framfor bil och premiera fordon med bést
miljoprestanda vid upphandling. Dolda subventioner till bilpendling, framst
parkeringsplatser och tjinstebil, ska tas bort. Aven resor till och fran arbetet
ska omfattas av verksamheternas resepolicy.
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11 Att minska bildkandet genom ett
transportsndlt samhaille

11.1 Overgripande

11.1.1 Malbild for ett klimatsmart transportsystem

I dag genomfors samhéllsplanering alltfor ofta med motstridiga mal. Miljo-
mal, déribland klimat, stryker ofta pa foten nidr andra samhillsmal dr mer
prioriterade. Detta beror bland annat pa att det saknas en gemensam malbild
for hur vi vill att transporterna och samhillet ska se ut i framtiden. Vi ser
darfor ett starkt behov av att utveckla en tydlig och brett forankrad politisk
malbild for ett framtida transportsystem och samhélle som nar klimatmalen.
Ett sddant arbete skulle med fordel kunna utforas i ett framtida klimatpolitiska
ramverk. Utifran en sddan gemensam malbild tillsdtts sedan en utredning som
ger forslag pa styrmedel och som foljer upp utvecklingen av ett transportsnalt
samhélle i kommuner och regioner.

11.1.2 Samhillsplanering for ett transportsnalt samhiille

Hur vi planerar och bygger vara samhéllen ar avgorande for hur vi kan né ett
transportsnélt samhélle. For att né dit krdvs atgérder pa flera nivaer, inte minst
den lokala. Staten har en viktig roll i att sdtta ramar som styr mot ett trans-
portsnélt samhille. I detta sammanhang dr plan- och bygglagen (PBL) ett
viktigt instrument, som dr det huvudsakliga instrument som stads- och sam-
héllsplanerare har att forhélla sig till. I dagsldget saknar PBL verktyg for
samordning mellan kommuner. Det innebér till exempel att kommuner tévlar
med varandra om att etablera stormarknader och locka dit grannkommunernas
invanare, med fler forlorare dn vinnare i slutdndan, i stéllet for att fragor om
handelsetableringar kan behandlas med hela regionens bdsta for 6gonen.
Lénsstyrelserna bor dirfor ges en starkare roll for samordning av samhélls-
och transportplanering mellan kommuner. Detta bér riksdagen ge regeringen
till kdnna som sin mening. P& samma sétt som géller for hélsa och sékerhet
bor lidnsstyrelserna ges mdjlighet att stoppa en plan som inte uppfyller kriteri-
erna i lagstiftningen dven nar det géller utslépp av viaxthusgaser.

Vi anser ocksa att klimat ska foras in som en avgorande faktor vid sam-
hillsplanering, och darfor foras in som styrande for hela i PBL, liksom 6vriga
miljokvalitetsmal. PBL ska déarfor kompletteras med en skrivning i portalpa-
ragrafen som gor det tydligt att denna lag ska tillimpas s& att de nationella
miljokvalitetsmalen bdst kan tillgodoses. Detta bor riksdagen ge regeringen
till kdinna som sin mening.

Trafikkonsekvensbeskrivningar bor goras for detaljplaner som kan ha stor
paverkan pa trafikens utveckling. Detta ansvar bor ligga pé berdrd kommun.
Detta bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin mening.

For att samhéllsplaneringen ska leda i rétt riktning krdvs ocksé utbildning-
ar och fortbildningar for alla dem som jobbar med detta pa regional eller
kommunal nivé. Ett kunskapsprogram om sambhéllsplanering och miljomélen



Fel! Okidnt namn pa

bor genomforas, i linje med ett forslag fran Miljomalsradet, i syfte att starka
kunskaperna kring hur lokal eller regional samhéllsplanering kan bidra till att
miljomaélen nas. Detta bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin mening.
I detta anser vi dven att kunskapsuppbyggnad kring mobility management ska
vara en del, det vill siga hur man genom kampanjer eller andra metoder kan
minska miljopéverkan frén trafiken.

11.1.3 Mer lokal handel

For att minska klimatpaverkan och skapa levande stdder ar tillgdngligheten
till service och handel i anslutning till ddr ménniskor bor en avgdrande fraga.
Dagens utveckling med en allt storre andel externhandel dr varken socialt
eller ekologiskt hallbar. I Trafikverkets klimatscenario malas en framtid till
2030 dar externa kdpcentrum inte ldngre har samma funktion. I visionen har
en del externa kdpcentra rivits for att ge plats at jordbruksmark, medan andra
som legat mer centralt omvandlats till bebyggelse.

Vi anser att bra och langsiktiga villkor bor ges for butiker och annan ser-
vice 1 ndromradet. Det &r viktigt bade for att skapa en levande landsbygd och
for att forortscentrum i storre stider och mindre stadscentrum ska fa ekono-
misk barkraft. Parallellt bor ett femarigt moratorium for nybyggnation av
externa kopcentrum inforas.. Under tiden for moratoriet behdvs en fordandring
av lagstiftningen sé att utvecklingen av handelsetableringar blir ldngsiktigt
hallbar. Detta bor riksdagen ge regeringen till kinna som sin mening. Ett
exempel pa en sddan fordndring dr att inféra miljoprovning av bade nya och
befintliga transportintensiva etableringar. Detta skulle sannolikt leda till att
redan befintliga etableringar tvingas vidta atgirder, exempelvis béttre kollek-
tivtrafik, béttre cykel- och gangstrdk samt parkeringsrestriktioner, eftersom
det annars blir for hoga koldioxidutsldpp fran trafiken till och fran verksam-
heten.

Vi menar ocksd att det bor vara lansstyrelsernas/regionernas uppgift att
leda och styra denna strategi for mer lokal handel genom sin granskning av
oversiktsplanearbetet. Vi foreslar darfor dndringar i bestimmelserna om over-
siktsplan och regionplan med foljande mal att:

?  Etablering av nya kopcentrum eller utbyggnad av befintliga kopcentrum
ska kunna forhindras med hénsyn till miljomals- och klimatmalsmalsétt-
ningar.

?  Etablering av nya kdpcentrum eller utbyggnad av befintliga kdpcentrum
ska ske med hénsyn till malet om en levande landsbygd.

?  Etablering av nya kdpcentrum eller utbyggnad av befintliga kdpcentrum
ska ta hénsyn till att ytterligare kopcentrum i tillvixtkommuner inte pla-
ceras s att kundunderlaget i angrinsande kommuner med mindre tillvéxt
ytterligare undergravs.

Skulle denna typ av skdrpningar inte vara tillrdckliga behdvs hardare lagstift-
ning som helt sétter stopp for stora kdpcentrum och andra transportintensiva
etableringar som leder till 6kad bilanviindning.
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11.1.4 Reformera systemet med reseavdrag

Vi vill skapa ett modernt system for reseavdrag som béttre uppfyller klimat-
och trafikpolitiska mél. Orsakerna ar flera. Dagens system uppmuntrar direkt
till skattefusk. En rapport frin WSP visar att ndstan hélften av alla med rese-
avdrag hade angett felaktiga uppgifter, och i sa gott som alla dessa fall fick
den s6kande for mycket pengar, nistan aldrig for lite.X!! Detta innebir ett bort-
fall av skatteintékter pa 1,7 miljarder kronor.

Vinnare pa dagens system é&r bilister som bor i nérheten av storstidder. Fler
mén dn kvinnor gor avdrag, och médnnens avdrag dr ocksa visentligt hogre dn
kvinnornas. Det ar ocksa tydligt att avdragets storlek vixer med inkomsten.
Bara 15 procent av dem som tjanar mindre dn 200?000 kronor per ar utnyttjar
reseavdrag, mot 2025 procent av dem som tjanar 240?000 kronor och daro-
ver. Cirka 85 procent av dem som séker reseavdrag dker ensamma i sin bil.
Endast fem procent dker kollektivt. Detta trots att kollektivtrafiken dr bést
utbyggd och lattast tillgénglig i de storstadsndra omradena.

Ett reseavdrag baserat pa avstand i stillet for tidsvinst skulle gynna alla
som har léng resvég till jobbet, inte bara dem som kor bil. Ett sédant system
finns i dag till exempel i Danmark, Norge, Nederldnderna, Tyskland och
Belgien. Det skulle ocksd undanrdja de flesta killorna till skattefusk. Ett
fairdmedelsneutralt och avstandsbaserat avdragssystem skulle ocksd minska
koldioxidutslédppen fran transporterna. Reseavdraget bor darfor baseras pa
avstand 1 stillet for tidsvinst. Detta bor riksdagen ge regeringen till kdnna
som sin mening.

Ett viktigt forsta steg i att fa ett bittre reseavdrag dr att minska fusket i be-
fintligt system. Inte minst handlar det om den sa kallade tvatimmarsregeln
som innebér att man maste tjdna sammanlagt minst tva timmar per dag pa att
ta bilen till jobbet jamfort med kollektivtrafik for att fa gora avdrag. Skatte-
verket bor dérfor fa ett sdrskilt uppdrag att granska anvéndningen av reseav-
draget med syfte att minska fusket. Detta bor riksdagen ge regeringen till
kédnna som sin mening.

11.1.5 Delfinansiering av klimatsatsningar enligt Klokt-modellen

Manga stora klimatsatsningar gors redan i kommuner och landsting. Men
klimatmalen kommer inte att nds om fler kommuner involveras och hastighet-
en i genomforandet av dessa atgirder paskyndas. For detta kridvs att ekono-
miska resurser skjuts till.

I Norge har man infort den sé kallade Klokt-modellen (Klimakutt Lokalt
gjennom Kommunale Tiltak). Klokt liknar Klimp men skiljer sig med avse-
ende pd den administrativa bordan. Modellen baseras pa den enskilda kom-
munens klimat- och energiplan. For varje atgird som kommunen foreslar
berdknas en klimateffekt och en prisniva efter en standardiserad mall. Dessa
atgdrder samlas sedan i lokala klimatprogram som omfattar en kommun, en
region eller en grupp av kommuner. Kommunen gér dérefter in i en forhand-
ling med staten om pris for atgirderna eller hela program av éatgirder. For
staten ar det dé fritt att avgdra om man vill stddja en foreslagen atgérd eller
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inte. Ett sddant stod bor genomforas. Detta bor riksdagen ge regeringen till
kédnna som sin mening.

11.1.6 Ge Trafikverket sektorsansvar for miljoarbete

Sektorsansvar innebér att en myndighet har ett eget ansvar att ta miljéansvar
inom sitt verksamhetsomrade. For Trafikverkets del innebar det att myndig-
heten i manga ar bidrog till finansiering av kampanjer och andra atgérder for
att paverka efterfragan pa transporter, om &n i blygsam omfattning. Men i
samband med regeringens infrastrukturproposition for 2010-2021 togs dessa
pengar bort. P& likartat sétt har sjdlva sektorsansvaret ocksa forsvunnit fran
myndigheten genom regeringens beslut ar 2011. Trots allt fagert tal om fyrs-
tegsprincipen saknas alltsa muskler hos Trafikverket att verkligen jobba aktivt
med detta. Trafikverket bor dérfor ater fa sektorsansvar for att jobba med
miljofragor, och i samband med detta omfordela pengar i den nationella pla-
nen till formén for atgérder som paverkar transportbehovet (steg 1- och steg
2-atgéarder enligt fyrstegsprincipen). Detta bor riksdagen ge regeringen till
kédnna som sin mening.

11.2 Framst i och mellan stdder och tatorter

11.2.1 Kommunala planer fér minskad biltrafik

I Frankrike finns en sdrskild lagstiftning (Plan de Déplacements Urbains) som
innebér att titorter 6ver 100 000 invanare gor en plan for hur stadens trans-
portbehov ska tillgodoses pé ett miljoanpassat sitt. Lagtexten slér fast att man
bland annat faststéller malséttningar om att begréinsa biltrafiken, att utveckla
kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik och att effektivisera varudistribut-
ionen i stdderna. De flesta storre stdder har investerat i sparvagnsnit som en
del i att utveckla kollektivtrafiken och stadsmiljon, samtidigt som ytan for
biltrafiken begrénsas. Ett obligatoriskt krav pa stadsmiljoplan for minskad
biltrafik, i likhet med den franska utformningen, ska lagstadgas for storre
kommuner. Detta bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin mening. Det
kan med fordel anvindas i planeringen for utbyggnad av sparvagnsnit och
utveckling av stadsmiljon.

11.2.2 Tringselskatter — infor lokalt sjilvbestimmande

Triangselskatt ar ett effektivt och smart verktyg for att minska biltrafiken just
dar det finns storst mojligheter att aka kollektivt, g& och cykla. Pa s sitt kan
dven de bilar eller lastbilar som verkligen behdver komma fram fa bittre
framkomlighet. Miljopartiet anser att trangselskatter i forsta hand ska syfta till
att minska tringseln och forbéttra miljon. Vi anser ocksa att det dr den reg-
ionala och lokala nivén som ska beslut om tringselskatten, bade systemet och
intdkternas anvéndning. Regeringen bor dverlata makten till regional/lokal
nivé att ta beslut om tréngselskattesystemet (inforande, avgiftsniva, geogra-
fisk utformning) och anvindningen av dess intékter. Detta bor riksdagen ge

33



Fel! Okint namn pa

34

regeringen till kdnna som sin mening. Pé regional/lokal niva driver Miljopar-
tiet att trangselskatteintdkterna i huvudsak ska gé till kollektivtrafik och inte
till nya motorvagar.

11.2.3 Parkeringspolitik som styr mot minskad klimatpaverkan

Parkeringspolitik har stor betydelse bade for den livsmiljo vi har i stider och
for klimatutslappen. Bilparkeringsplatser tar exempelvis stora ytor i ansprak,
en enda parkerad bil tar upp 25-30 kvadratmeter.*l En yta stor nog att rymma
ett normalt studentrum eller minst tio parkerade cyklar. Den storsta delen av
parkeringspolitiken har kommunerna hand om, men vissa dvergripande fragor
ar nationella. Hir har vi samlat ett antal forslag som alla ska leda till mer
levande stiader, minskad klimatpaverkan och ett mer transportsnalt samhélle.

11.2.4 Tillat att ta ut p-avgift pa privat mark

Kommuner bor ges mdjlighet att ta ut en avgift for parkering pa privat mark,
enligt brittisk eller australisk modell. Detta bor riksdagen ge regeringen till
kdnna som sin mening. Syftet ar att mojliggora for kommuner att ta ut p-
avgift vid exempelvis externa kdpcentra eller arbetsplatser, vilket inte d&r moj-
ligt idag. Darmed skapas ett incitament att minska antalet parkeringsplatser
och att omvandla langtidsparkering till korttidsparkering. Om avgiften for
parkeringsplatsen dessutom Oronmirks for kollektivtrafiksatsningar kan At-
girden ha en dubbel effekt. Forslaget omfattar inte parkeringsplatser som
reserverats for rorelsehindrade.

11.2.5 Utokad kontroll och skiirpning av formansbeskattning av
p-platser

Redan idag é&r fri parkeringsplats formansbeskattad, men det finns flera till-
fallen da dagens system inte fungerar. Beskattningen av forménsbilar gors
exempelvis fran ett schablonvirde som inte tar hdnsyn till andra tillkom-
mande forméner, som till exempel fri parkeringsplats. Vi anser att fri parke-
ring och andra liknande forméner bor vara skattepliktiga dven for den som har
forménsbil. Det finns ocksd stor anledning att differentiera denna beskattning
utifrén geografi; en parkeringsplats i Stockholms innerstad ar viard mycket
mer dn en parkeringsplats i Haparanda, och borde beskattas dérefter. Ett annat
exempel pé att systemet inte fungerar dr att den som har en privat bil med
gratis parkeringsplats pa jobbet ska forménsbeskatta den redan idag. Men
mycket tyder pé att fusket i dagens system med formansbeskattning av p-
platser #r stort.*l Dirfor bor Skatteverket fa i uppdrag att skiirpa kontrollen
av beskattningen av fri parkeringsplats. Det som hér anforts om formdnsbe-
skattning av p-platser bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin mening.

11.2.6 Mojliggor marknadsbaserade p-avgifter

I dagsldget hindras en kommun att ta ut den niva pé parkeringsavgift som den
i vissa ldgen kan vilja, pad grund av trangsel, miljo eller andra orsaker. Det
beror pa att den kommunala avgiftslagen ger kommunen ritt att ta ut avgifter
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pa allmén platsmark ”for att ordna trafiken”. Det betyder att kommunen inte
har nagot lagstod for att avgiftsbeldgga parkering pa gatumark om det inte
finns nagot tillgdnglighetsproblem. Vissa kommuner har ocksa tolkat kom-
munallagens sjilvkostnadsprincip som ett hinder for offensiv parkeringspoli-
tik. Lagen bor dérfér omformuleras sé att det blir tydligt att kommunerna far
tillimpa marknadsanpassade och miljostyrande p-avgifter. Detta bor riksda-
gen ge regeringen till kinna som sin mening.

11.2.7 Parkeringsnormer som klimatredskap pi kommunal niva

Nar nya bostdder byggs finns en parkeringsnorm som visar en niva av parke-
ringsplatser per lagenhet. Nivan for normen avgors pd kommunal niva utifran
rekommendationer fran Boverket och genom skrivningar i PBL. Manga
kommuner uppfattar lagens skrivning om att parkering ska ordnas i “skélig
omfattning” som att det handlar om att tillgodose dagens efterfragan pa bil-
parkering. I sjdlva verket finns stora méjligheter for kommuner att anvénda p-
normen som ett klimatpolitiskt redskap. Goteborgs kommun har till exempel
satt en max-norm for parkeringstal vid foretag. Malmo har medgett en lagre
parkeringsnorm mot att exploatdren ordnar bilpool och andra mobility mana-
gement-atgirder. Da p-normsverktyget trots detta ofta anvinds pa ett sdtt som
konserverar dagens bilberoende bor PBL fortydligas sa att det blir tydligt att
p-normerna ska anvéndas inte bara for att ordna den lokala trafiksituationen
utan ocksa for att bidra till att miljokvalitetsmélen och de trafikpolitiska ma-
len nés. T detta ingar ocksd att fortydliga att kravet pd att ordna “lampligt
utrymme for parkering (...) av fordon” dven innefattar cyklar. Vad som hdr
anforts om parkeringsnormer bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin
mening.

11.2.8 Parkeringsplats ska inte kunna subventioneras via hyran

Manga boende i flerfamiljshus har inte bil, men subventionerar samtidigt sina
bildgande grannars parkeringsplatser. Detta genom att kostnaden for boende-
parkering inte 14ggs ut enbart pd dem som har parkering, utan delvis ldggs in
som en kostnad for samtliga hyresgister. Dock utan att redovisas. Boendepar-
kering ska dirfor inte kunna subventioneras via hyran, utan ska tas ut som en
avgift av anvindarna. Detta bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin
mening. Detta skulle leda till att eventuellt dverskott av parkeringsplatser
synliggors. En trolig foljd &r att ménga parkeringsplatser byggs om till annat
som tjdnar de boende bittre eller att nya bostidder kan uppforas utan att nya
parkeringsplatser behdver tillforas. Det bade frigdr yta och leder till att den
som 4r bilfri slipper betala for andras bilparkering.

11.2.9 Majlighet att prioritera bebyggelse i kollektivtrafikstrak i
titortsnira landsbygd

Samtidigt som delar av glesbygden lider av avfolkning &r intresset for att
bygga och bo pé titortsnédra landsbygd stort pd méanga hall i landet. Hér hand-
lar det inte frimst om personer som jobbar och verkar pa landet utan om
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ménniskor som pendlar in till en nérbeldgen stad. Om denna nya bebyggelse
lokaliseras till de storre kollektivtrafikstraken mellan téitorterna finns goda
forutséttningar att klara pendling till arbete och skola utan bil, samtidigt som
en mer sammanhallen bebyggelsestruktur ger battre forutsittningar for offent-
lig och kommersiell service. Det finns darfor kommuner med téitortsnira
landsbygd som i sina dversiktsplaner anger att nytillkommande landsortsbe-
byggelse ska prioriteras till befintliga kollektivtrafikstrdk. Da bygglov som
nekats med denna anledning Gverklagats har dock de sokanden fatt rétt i
hogre instans. PBL bor dndras sa att de kommuner som sa onskar ska kunna
begriansa nytillkommande bebyggelse med héanvisning till tillgangen till kol-
lektivtrafik. Detta bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin mening.

11.2.10 Miljozoner dven for personbilar

Idag har kommunerna moéjlighet att inféra miljozoner som begrénsar anviand-
ningen av tunga lastbilar i omrdden med délig luft. Daremot finns ingen moj-
lighet att reglera anvindningen av personbilar och ldtta lastbilar med hoga
hilsovadliga utsldpp, till exempel fordon som saknar katalysator. En saddan
mojlighet foreslogs av Transportstyrelsen redan i maj 2010 och bor snarast
inforas. Dessutom bor regeringen underldtta for kommunernas arbete med
bilfria zoner genom att mojliggéra miljézoner dédr endast avgasfria och lag-
bullrande fordon tillats. Vad som hdr anforts om miljozoner bor riksdagen ge
regeringen till kdnna som sin mening.

11.2.11 Statliga satsningar pa klimatsmarta alternativ till
bilen

Att det finns bra, klimatsmarta alternativ till bilen &r avgorande for att vi ska
kunna na klimatmalen for transporterna. Déarfor behdvs investeringar i kollek-
tivtrafik och jarnvdg savél som cykel- och gangtrafik. Totalt foreslar Miljo-
partiet satsningar pa klimatsmarta transporter pa ndrmare hundra miljarder
kronor fram till 2025. Vad som hdr anfors om dessa satsningar bor riksdagen
ge regeringen till kdnna som sin mening.

?  Jarnvigssatsningar. Vi foreslar omfattande satsningar pa jarnvég, bade
for underhall och till nyinvesteringar, fram till 2025. Regeringen har ett
fatal nysatsningar i sitt forslag, frimst Ostlédnken Jirna—Linkdping och en
del av strickan Goteborg—Borés. Detta dr vilkommet, men langt ifrén
tillrckligt. For att klara den nddvindiga trafikomstidllningen behdvs
langt mer kraftfulla atgérder. Bland de stdrre investeringarna i vart for-
slag finns en dubbelsparsutbyggnad pa Ostkustbanan mellan Gévle och
Sundsvall, en forsta etapp av Norrbotniabanan Umea—Skellefted samt en
utbyggnad av hoghastighetsbana hela strickan Goteborg—Boras och mel-
lan Lund och Hissleholm. Utdver dessa storre satsningar presenterar vi
omfattande utbyggnader av jarnvédgen i hela landet for 30 miljarder kro-
nor, bl.a. en nértidssatsning pa klimatsmarta godstransporter och investe-
ringar i regionala banor. Totalt berdknar vi att jirnvdgssatsningen kan
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komma att omfatta cirka 70 miljarder kronor utdver regeringens forslag i
investeringar och 7 miljarder kronor mer i drift och underhall.

?  Spartrafik i storre stider. Tack vare sparvdgen har manga stider run-
tom i Europa bade fatt en mer attraktiv stadsmilj6 och kunnat locka ver
fler till kollektivtrafiken. Manga svenska stider passar utmarkt for spar-
viag. Miljopartiet anser darfor att staten ska ta ett storre ansvar for att
mojliggora satsningar pa lokal spértrafik i stdder. Darfor foreslar vi en
statlig delfinansiering av investeringar i sparvdg och tunnelbana pa 12
miljarder kronor fram till 2025. For att fa statsbidrag bor det finnas en
trovardig plan for hur kollektivtrafikandelen ska 6ka och biltrafiken
minska.

?  Satsningar pa cykel. Att 6ka cyklingens andel av persontransporterna ar
ett bra sdtt att minska klimatutsldppen fran transportsektorn och samti-
digt forbattra folkhélsan. Dessutom har cykelsatsningar ofta hog sam-
hillsekonomisk 16nsamhet. Det som behdvs ér att ge cykeln hdgre priori-
tet sa att det blir mer attraktivt att cykla och mindre attraktivt att kora bil.
Miljopartiet vill 6ronmérka 9 miljarder kronor under den nya planperi-
oden for cykelatgirder, genom en omprioritering av planen. Pengarna
ska dven kunna anvéndas for bidrag till kommuner, exempelvis for att
anldgga cykelvidgar, for att infora s.k. stadsgator dér olika transportsétt
kan kombineras pé ett sikert sitt eller for informationsinsatser.

11.2.11.1 Klimatkrav for statlig med-/finansiering av infrastruktur

Regeringen bor stélla klimatkrav pa statlig finansiering och medfinansiering
av infrastruktur. I dagsldget gdr mangmiljardbelopp till investeringar som
kommer att gora det svarare att nd klimatmalen, istéllet for tvdrtom. Ett mi-
nimum &r att en investering ska underlédtta mojligheterna att na klimatmal,
liksom andra miljomal. Detta bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin
mening.

11.2.12 Reformpaket for fler bilpooler

Bilpooler har framtiden for sig 1 ett klimatanpassat samhélle. Det &r en form
av bildgande som mdjliggor tillgang till bil nir man verkligen behdver det
som bést, och samtidigt styr bort frén en daglig bilanvéndning. Med bilpool
blir det farre timmar bakom ratten, fler med kollektivtrafik, pa cykel eller till
fots. Trafikverket raknar med att 6kad bilpoolsanvidndning kan bidra till att
minska bildkandet med fem procent till 2030. Man rdknar med att en
bilpoolsbil ersétter ungefar sju personbilar.

Idag finns en stor efterfragan pa bilpooler, de bade vill och kan vixa. Sam-
tidigt dr bilpoolernas marknadsandel 1&g, och det finns en véldigt stor potenti-
al att vdxa, bade i storre och medelstora stdder. Men tyvérr finns ett antal
hinder som gor det svart for bilpoolerna att ta rejdla kliv framat. I detta for-
slag till reformpaket ger vi forslag pa hur ett antal sddana hinder kan undanro-
jas. Var mélsattning 4r att det ska finnas dubbelt s& ménga bilpoolsanvéndare
inom tre &r. I dag har de den storsta kommersiella aktéren sammanlagt 25 000
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anviindare.? Vi har ocksa en sérskild mélsittning att fi bilpoolsanvindningen
att 6ka dven i mindre och medelstora stdder, inte bara i storstdder.

?  Madjliggora p-platser enbart for bilpoolsbilar. I dagslaget far en kom-
mun inte reservera parkering pa gatan till en bilpool. For att det ska bli
mojligt krdvs att man i Trafikforordningen definierar vad en bilpool &r,
vilket regeringen kan gora pa egen hand utan beslut i riksdagen. Det moj-
liggor i sin tur for kommunerna att ge bilpoolsbilar parkering pa gatan
genom att gora fordndringar i sina lokala trafikforeskrifter. Daremot kan
en kommun redan idag reservera p-plats for bilpooler i garage och pa
tomtmark. Regeringen bor ge kommuner mojlighet att reservera parke-
ring for en bilpool dven pé gatumark. Detta bor riksdagen ge regeringen
till kdnna som sin mening. Den situation som rader idag, dir Goteborgs
Stad pa egen hand tagit initiativ till att ge bilpoolsbilar parkering pa ga-
tan och nu fatt en 6verklagan av polisen, ar ytterst olycklig.

?  Statliga myndigheter kan hyra ut bilar pa kvillstid, nattetid och
helger via en extern bilpoolsleverantor. Ménga myndigheter anvénder
bilar for de anstélldas resor, framfor allt under dagtid. Dessa bilar kan pa
ett fordelaktigt sitt utgora basen for en bilpool for uthyrning pa kvéllstid,
nattetid och helger. P4 kommunal nivé existerar detta redan. I Gteborg
upphandlar man, sedan tio ar tillbaka, en extern bilpoolsleverantér som
hyr ut bilar bade till kommunen (dagtid) och till allménheten (kvallstid,
nattetid och helger). Kommunen far inte hyra ut bilar till allménheten pa
egen hand. Regeringen bor ge lampliga myndigheter 1 uppdrag att se hur
de skulle kunna gora motsvarande. Detta bor riksdagen ge regeringen till
kdnna som sin mening. Rent ekonomiskt skulle detta kunna innebéra en
besparing for staten, dé bilparken kan anvidndas mer effektivt.

?  Siankt moms for bilpoolstjéinster. I dagsldget far den som ska kdpa en
bilpoolstjédnst betala 25 procents moms. For kollektivtrafik och taxi géller
den lédgre satsen pa 6 procent. Da bilpool dr en transporttjédnst som ersét-
ter bilresor och far fler att dka kollektivt och cykla &r det rimligt att bil-
pooler fir samma momssats som kollektivtrafik.? Detta bor riksdagen ge
regeringen till kdnna som sin mening. Kostnaden for momssédnkning
uppskattas till cirka 20 miljoner kronor.

11.2.13 Sinkta hastigheter pa vigarna

Att sinka hastigheterna pa végarna dr bade ett effektivt och billigt sitt att
snabbt minska klimatpaverkan frén vigtrafiken. I sitt underlag till Fardplan
2050 foreslar Trafikverket pa kort sikt dndrade riktlinjer for skyltad hastighet
— fran att alltid strdva efter en s& hog hastighet som mojligt utifrdn végens
standard till att se om hastighetshdjningar missgynnar parallell kollektivtrafik.

2 Uppgift via mail fran Sunfleets vd, Peter Alguren, 2013-09-13.

3 For att en momssdnkning ska vara mojlig krivs att inkdp av en bilpoolstjénst definieras
som en transporttjénst, eftersom dessa far ha en lagre momssats enligt EU:s mervardesdirek-
tiv.
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Pé ldangre sikt dr forslaget att revidera hastighetssystemet med fokus pé att
minska energianvéndning och klimatpaverkan. Myndigheten ser framfor sig
en generell sdnkning av hastigheten med 10 km/h pa végnitet i titbefolkade
delar av landet. Vi ér positiva till forslagen, ocksa for att sénkta hastigheter
sparar liv och okar kollektivtrafikens konkurrenskraft. Samtidigt bor bashas-
tigheten 1 titort sinkas till 30 km/h. Detta bor riksdagen ge regeringen till
kédnna som sin mening. Orsaken dr framforallt att det minskar olycksrisken for
oskyddade trafikanter, som fotgéingare och cyklister, vars olycksstatistik sett
dyster ut de senaste aren. Samtidigt innebar ldgre hastigheter i titorterna att
trafiken blir lugnare och far ett ménskligare tempo, en vinst for alla dem som
bor och lever i stader och tétorter. Vi ser ocksa att det kan finnas anledning att
relatera nivan pa boter for fortkorning till inkomst, enligt finsk modell.

11.3 Framst 1 landsbygd/glesbygd

11.3.1 Utveckla kollektivtrafiken

Aven pa landsbygden har kollektivtrafiken en viktig roll att spela for att gora
det mojligt att minska bilberoendet. Det handlar inte bara om klimat och
andra miljomal utan ocksd om mdojligheterna att transportera sig for dem som
inte har tillgang till bil, inte minst géller det unga och dldre. Dérfor vill vi pa
olika sitt utveckla kollektivtrafiken pa landsbygden.

En viktig fraga i detta sammanhang ar huruvida tagtrafik stannar pd mindre
stationer. Vi anser att det dr viktigt att &ven mindre stationer far tdgstopp som
gor det mojligt att tdgpendla fran och till dessa orter. En annan avgoérande
fraga &r givetvis investeringar. P& manga hall i landet saknas pengar till att
rusta upp regionala banor, som har potential bade for persontrafik och for
gods. Darfor foreslar vi en sérskild pott pa nio miljarder kronor for trimning
och forbéttringar for ett antal regionala banor fram till 2025. Detta bér riks-
dagen ge regeringen till kdnna som sin mening. Forbattringarna t.ex. kan avse
motesspar, barighet och signaldtgédrder. Det giller bland annat Inlandsbanan,
Adalsbanan, Virmlandsbanan, Alvsborgs-, Kinnekulle- och Viskadalsbanorna
samt Stangadals- och Tjustbanorna.

11.3.2 Forbittra mojligheterna att cykla pa landsbygden

Vi anser att mojligheterna att cykla behover forbéttras dven pé landsbygden.
Tyvérr har mojligheterna tvartom forsdmrats under en langre period, delvis pa
grund av att ombyggnad till 2+1-vigar manga ganger tagit en cykelbar vigren
i ansprék utan att ersitta den med cykelbana. Som en del av en offensiv cy-
kelsatsning bor regeringen dérfor sékerstilla att en del av pengarna anvénds
till att bygga sékra cykelbanor i anslutning till 2+1-végar. Detta bor riksdagen
ge regeringen till kiinna som sin mening.
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11.3.3 Underlitta for distansarbete genom bredbandsutbyggnad

Att mojliggora for distansarbete och resfria moten &r viktiga pusselbitar bade
for att skapa en levande landsbygd och for att kunna minska bildkandet dven i
glesbygd. Staten har ett tydligt ansvar for en siddan bredbandsutbyggnad.
Detta bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin mening. 1 var budget-
motion for 2014 foreslar vi darfor en sérskild statlig finansiering for utbygg-
nad av bredband pa landsbygden. Ett statligt kontrollerat operatorsneutralt
och rikstickande fiberndt &r ett centralt redskap i detta arbete, framforallt i
omraden dér det inte dr foretagsekonomiskt 16nsamt att bygga ut och det inte
gér att forlita sig pa marknadskrafterna. Vi utvecklar vér syn péa utbyggnaden
av bredband pé landsbygden ndrmare i motion 2013/14:T289 Statens ansvar
for bredbandsutbyggnad.

11.3.4 Forbéittra mojligheterna for samakning

Vi vill underlatta for en 6kad saméakning, inte minst i glesbygd/landsbygd dar
underlaget for kollektivtrafik dr begransat. Att fa skjuts med grannen till job-
bet leder till vinster bade for klimat och for planbok. Det blir dessutom ett
viktigt, i vissa fall avgorande, komplement till kollektivtrafiken. For att sprida
mobilsamakning till flera stdllen runtom i Sverige behdvs stod for forank-
ringsprocess och teknik. Ett sddant stod bor finansieras redan i statsbudgeten
2014. Detta bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin mening.

For dem som samaker idag finns det en otydlighet i hur lang omvég man
far kora for att hamta upp eller sldppa av en samakningspassagerare. Med for
lang omvég ar risken att det klassas som yrkestrafik. I lagen behéver det for-
tydligas att den som kor en omvig for att lamna av en “samékningspassage-
rare” inte ska kategoriseras som yrkestrafikant enbart pa grund av detta.

12 Att energieffektivisera
12.1 Produktion av bilar

12.1.1 Skirpta krav pa EU-niva

Vi anser att EU:s krav pé energieffektivisering hos bilflottan &r ett bra forsta
steg, men langt ifran tillrdckligt. Vi skulle gdrna se en skérpning av de krav
som nu dr overenskomna i EU, men ser framfor allt behovet av att ha skarpa
forslag péd utsldppsminskningar pa langre sikt. De nivaer som Trafikverket
foreslar, 70 g/km ar 2025 respektive 50 g/km é&r 2030, &r en bra utgédngspunkt.
Sverige bor vara drivande i att EU skérper sina krav pa bilproducenterna.
Detta bor riksdagen ge regeringen till kinna som sin mening. Det ar en stor
fordel att denna typ av krav &r internationella.
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12.1.2 Stopp for forséljning av fossilbilar

Vi tycker att det dr dags att ta fram ett slutligt datum for nér bilar som enbart
gér pa fossila drivmedel kan séljas. Vi vill dérfor driva denna fraga pa EU-
nivé, eftersom Sverige pa egen hand inte kan utforma ett sddant forbud. Ett
lampligt slutar ar 2020. Detta bor riksdagen ge regeringen till kinna som sin
mening. Vi anser ocksa att staten bor ga fore och introducera energisndla och
fossilfria bilar tidigare dn utsatt datum, som en del av myndigheternas resepo-
licyer.

12.2 Inkop

12.2.1 Bonus—malus

Det ar nu dags att ersitta miljobilssystemet med ett system som kan skynda
pa omstillningen av den svenska bilparken. Systemet bygger pa att bilar som
slépper ut lite fossil koldioxid far en bonus som bekostas av bilar som sldpper
ut mycket koldioxid, ett sa kallat bonus—malus-system. Detta bér riksdagen
ge regeringen till kinna som sin mening.

Samtliga bilar som siljs i Sverige graderas enligt en skala beroende pa
energidtgdng och bréinsle. P4 de klimatvérsta bilarna 14ggs en avgift som se-
dan minskar med minskad klimatpaverkan. P4 samma sétt far de allra koldi-
oxidsnalaste bilarna en hog bonus, och de nagot mindre snala bilarna far en
mindre bonus. Skalan forskjuts regelbundet sa att kraven skérps for att fa en
kontinuerlig teknikutveckling. En komponent som styr mot fornybara bréns-
len kan ocksa behovas. Vart forslag om bonus—malus driver ocksa starkt for
en elektrifiering av bilparken, da i praktiken enbart bilar med eldrift kan fa
den hogsta bonusen.

Snal bil A-klass Stor bonus
Ganska snal bil B-klass Liten bonus
Mediumsnal bil C-klass Varken eller
Ganska bransletorstig bil D-klass Liten avgift
Brinsletorstig bil E-klass Stor avgift

Systemet liknar det som redan finns i EU med en tydlig skala som anger
energidtgdng for kylskép, frysar, tvattmaskiner och spisar. Genom att bilarna
mérks med liknande energiklasser blir det ldtt for konsumenterna att dver-
blicka systemet, oavsett om de &r privatpersoner eller foretag.

Vid ett effektivare system for att stimulera brénslesnéla bilar kan regering-
ens fordonsskattebefrielse for miljobilar fasas ut. Detta bér riksdagen ge
regeringen till kdnna som sin mening. Fordonsskattebefrielsen bor fasas ut pa
ett sddant sitt att det inte drabbar dem som redan kopt en bil under det nuva-
rande regelverket. Vi foreslar ocksé att formansbeskattningen anpassas till
vart forslag om bonus—malus. Revideringar och skédrpningar av bonus—malus-
systemet &r en sjalvklar del i ett framtida klimatpolitiska ramverk.

Som en konsekvens av detta system bor dagens miljobilsdefinition erséttas
med den/de hogsta kategorierna i ett framtida bonus—malus-system. Detta bor
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riksdagen ge regeringen till kinna som sin mening. Vi anser att regeringens
miljobilsdefinition &r for svag och otydlig. En skarp definition av vilka som &r
de bilar med ldgst miljopaverkan &r central, bade for enskilda medborgare
som star i begrepp att kdpa en bil och for offentliga och privata aktdrer som
upphandlar fordon. Till detta kan det utformas faktorer som styr mot béttre
luftkvalitet, materialatgang mm. Syftet &r att definitionen ska vara marknads-
drivande och leda till att nya miljosmarta tekniker far ett battre genomslag.

12.2.2 Koldioxidrelaterad formansbeskattning av bilar samt hojd
drivmedelsforman

Beskattningen av s kallade forménsbilar dr idag ofta forménlig for bildgaren,
dessutom saknar dagens system en klimatfaktor. Ett helt nytt system for for-
ménsbilar, i linje med det forslag som presenterades av klimatberedningen,*
bor dérfor inforas. Systemet innebér att beskattningen av formansbilar utgar
fran bilens koldioxidutsldapp och att kraven skérps successivt. Detta bor riks-
dagen ge regeringen till kdnna som sin mening. Liknande system har inforts i
Storbritannien med stor framgang.

Tekniskt innebadr forslaget att formansviardet berdknas i procent av bilens
nybilspris. Hur manga procent av bilens nybilspris som utgér formansvérdet
bestédms av bilens koldioxidutslapp. For dieselbilar tillkommer ett paslag som
kompensation for hogre utslapp av kviveoxider och partiklar. Systemet bor
samordnas med bonus—malus-systemet sd att bilarnas utslédpp, inte minst for
fornybara drivmedel, beréknas pd samma satt.

Vi tidnker oss att systemet i forsta hand syftar till att géra det mindre for-
maénligt att ha en brénsletorstig bil, och att den som har en snal bil har ungefar
samma beskattning som idag. Detta eftersom systemet i sig ar alltfor forman-
ligt idag. Givet att inga beteendeforandringar tillkommer med det nya syste-
met Okar déarfor den offentliga sektorns skatteintikter med ungefir en miljard
kronor.*" Vi riknar dock med att det nya systemet kommer att leda till kraf-
tiga beteendeforandringar i form av att bilar med ldgre koldioxidutslépp kops
in som tjanstebilar vilket gor systemet budgetneutralt pa ett till tva érs sikt.

Dessutom bor forman av fritt drivmedel fordndras. Forméansvérdet av fritt
drivmedel berdknas idag som 1,2 génger brénslepriset. D& manga forménsbi-
lister har en marginalskatt pé cirka 50 procent innebér det att de upplever att
de i praktiken bara betalar 60 procent av drivmedelspriset. For att rétta till
detta bor drivmedelsforménen i stéllet virderas till tvd génger brénslepriset.
Detta bor riksdagen ge regeringen till kinna som sin mening. Forslaget dr 1
princip budgetneutralt.

12.3 Anvéndning

12.3.1 Krav pa system for hastighetsefterlevnad i alla nya fordon

Krav pa att personbilar har ett system for hastighetsefterlevnad bor inforas
fran och med 2015. Detta bor riksdagen ge regeringen till kinna som sin
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mening. Med ritt hastigheter pa vidgarna blir det bade vinster for klimatet och
for trafiksdkerheten.

13 Attt minska det fossila och stilla om till
fornybart

Vi ser nu att det kan finnas ett oppet fonster for en satsning pa fornybara
drivmedel i och med tva foljande faktorer. For det forsta krdver klimatutma-
ningen en omfattande effektivisering och minskning av transporterna. Detta
kommer, om rétt styrmedel och samhillsplanering sitts in, kunna leda till en
stor minskning av energiatgang inom transportsektorn. Pa sa sitt kommer det
att bli lattare att matcha den energianviandning som dnda kommer att behdvas
med fornybara drivmedel, bade fran biomassa och fran el. For det andra ser vi
nu en utveckling av att papperskonsumtionen minskar, framfor allt i form av
tryck for dagspress. Det gor att delar den svenska pappersindustrin nu star
infor en omstéllning dér fornybara drivmedel kan utgéra en pusselbit i framti-
den. Samtidigt finns det andra uppgifter som visar att efterfragan péa skogsra-
vara dr fortsatt hog, och till och med kommer att 6ka. Darfor kraver en sddan
strategi ytterligare analys och successiv utvdardering. Om bade minskad ener-
gianvéndning fran transporterna och minskad efterfradgan pa papper blir verk-
lighet kan Sverige i framtiden bli en exportor av bioenergi, med hogt stidllda
miljokrav. Det krdver en politik som bade stdller om transporterna och vérnar
den biologiska méangfalden i de svenska skogarna.

13.1 Generellt och dvergripande

13.1.1 En sammanhéllen strategi for fornybara ravaror

Biomassa ér en attraktiv resurs, bdde som energiravara och for tillverkning av
material, exempelvis inom kemikalieindustrin. Vi anser att det behovs ett
helhetsgrepp kring hela fragan om biomassa. Ett arbete bor inledas for att
skapa en sammanhallen strategi for fornybara ravaror, som dven inkluderar
berérda branscher. Detta bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin me-
ning. Ett aktuellt exempel dr den tallolja som nu &r en viktig bas for produkt-
ion av HVO. Den har redan nu ett anvandningsomrade inom pappersindustrin,
och det &r darfor tveksamt att kategorisera den som restprodukt.

13.2 Produktion av drivmedel

13.2.1 Stod till fornybara drivmedel

Miljopartiet vill se en ny svensk industri for produktion av andra generation-
ens biodrivmedel. Genom en sédan utveckling, tillsammans med effektivare
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energianvindning och minskat bildkande framfor allt i vara stidder, kan vi pa
sikt na ett transportsystem som drivs av hundra procent fornybar energi. Ett
stort problem for producenter av biodrivmedel idag dr att det saknas langsik-
tiga villkor som gor det 16nsamt att gora storre investeringar i ny industripro-
duktion. Vi vill eliminera denna troskel.

Vi foreslér att ett stodsystem i form av en sorts prisforsikring infors for in-
dustriell framstéllning av andra generationens biobréansle. Detta bor riksdagen
ge regeringen till kdnna som sin mening. Definitionen av andra generationens
biodrivmedel &r att de gbrs pa avfall, biprodukter fran jord- och skogsbrukets
leveranskedjor, cellulosa eller hemicellulosa. Stodet syftar till att skapa
trygghet pa marknaden sa att industriella investerare vagar ga in och bygga
fullskaliga fabriker for andra generationens biobrénslen.

Med tanke pé den framtida konkurrensen om bioravaran och markanvénd-
ning ar utgangspunkten for systemet att endast briansle som producerats pa ett
hallbart sétt och som nér tillrickligt langt gillande nettokoldioxidutsldpps-
minskningar per energienhet brinsle bor ges stod. Forutom att drivmedlen
behovs for att fa ett héllbart transportsystem, ska de ge ansenlig klimatnytta,
inte hota den biologiska méngfalden och inte konkurrera med matproduktion.

Miljopartiets forslag innebar en i forvag faststilld prisforsdkring per liter
bréansle. Stodet ska syfta till att forsékra producenterna mot fallande vérlds-
marknadspris pé fossila drivmedel, férsdkra mot riskerna av fallande koldiox-
idskatt samt ge ett stod for industriell utveckling av produktionsteknik.

?  Stodet trappas ned arligen dé kostnaderna och riskerna kommer att vara
fallande.

?  Stodet finansieras av drivmedelsanvidndarna kollektivt pa ett liknande
sétt som el-certifikatsystemet finansieras av el-anviandarna. Till skillnad
fran el-certifikatsystemet dr dock stodet pd forhand bestdmt, vilket gor
det ldttare for investerare att pa férhand kunna gora kalkyler.

?  Stodet dr utformat som en sorts forsidkring mot fallande eller stagnerande
fossildrivmedelspriser. Vid fortsatt stigande fossildrivmedelspris kom-
mer stddet att ligga néra noll kronor men vid laga fossildrivmedelspriser
kan stodet bli betydande.

?  Systemet ska kalibreras noga sé att det inte 6verkompenserar producen-
terna.

?  Systemet ska vara neutralt i forhdllande till vilken teknisk standard pa
brénsle som produceras.

?  Systemet ska inte bygga pa att staten véljer brinsle. Istéllet ska det bygg-
gas upp pa ett sddant sitt att ett prisstod endast utgér till branslen nir och
om de faktiskt avsitt pd marknaden i form av fordonsbrénsle.

Systemet bygger pa drivmedelskdparna som kollektiv finansierar forsakring-
en. Givet fortsatt stigande drivmedelspriser kommer dock producenterna att fa
tillréckligt betalt vilket gor att prisforsékringen inte faller ut, vilket i sin tur
gor att merkostnaden for konsumenten blir noll. Innan det industriella kun-
nandet utvecklats och fullskalig produktion kommit igang kan dock en viss
kostnad uppsta. Var bedémning dr att det for drivmedelskunderna kommer att
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kunna innebéra kostnadsdkningar pd maximalt cirka 1-5 6re per liter drivme-
del. Systemet ges ett arligt tak och 16per 6ver tio ar.

13.2.2 Metanreduceringsstod och statlig linegaranti for
biogasproduktion

I Energimyndighetens forslag till biogasstrategi finns ett forslag pa stod for att
tillvarata gddsel som annars bidrar till vaxthuseffekten, ett sa kallat metanre-
duceringsstod. Ett sadant stod for mindre gardar som producerar bioenergi av
gbdsel bor inforas omgaende och uppga till 20 6re per kilowattimme produce-
rad gas som produceras fran godsel. Detta bor riksdagen ge regeringen till
kédnna som sin mening.

Mycket talar for att det kommer att bli svérare att fa banklan for investe-
ringar. Redan nu &r detta en stor flaskhals for dem som vill investera i olika
biogasanldggningar. Dérfor vill vi se dver mojligheterna att inrétta en statlig
lanegaranti under en overgangstid for att komma &ver den troskel som finns i
dag. En statlig lénegaranti dr ett medel for att ge politiska visioner om en
fossiloberoende fordonsflotta den trovérdighet som saknas idag.

13.3 Infrastruktur

13.3.1 Klokt-stod som delfinansiering for infrastruktur for
fornybart

Vi foreslér ett stod for lokala klimatinvesteringar enligt den sa kallade Klokt-
modellen. Som en del av detta kan till exempel infrastruktur for fornybara
drivmedel finansieras om kommunen presenterar den som en del av en 6ver-
gripande klimat- och energiplan. Det kan till exempel handla om delfinansie-
ring av laddstolpar for eldrift.

13.3.2 Pumpstod

Ett sdrskilt mackstdd pa 50 miljoner kronor arligen bor inforas for att intensi-
fiera utbyggnaden av infrastruktur for biogasfordon. Detta bor riksdagen ge
regeringen till kdnna som sin mening. Mot bakgrund av att biogasen &r en
begréinsad resurs, och att det darfor finns goda skél att fokusera dess anvidnd-
ning till lokala fordonsflottor och tunga fordon, bor detta mackstdd riktas i
forsta hand till storre strak och till regioner som kan fa en bra balans i utbud
och efterfragan pa biogas.

13.4 Anvindning

Kvotplikt

Regeringen har foreslagit inforandet av kvotplikt frin och med i maj 2014
Kvotplikt innebér att den som siljer bensin eller diesel méste blanda in en
viss andel biodrivmedel i bensinen eller dieseln. For diesel foreslds en total
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kvot pa 9,5 volymprocent biodrivmedel, varav 3,5 volymprocent ska besta av
biodrivimedel med extra fordelar utdver EU:s héllbarhetskriterier. Det kan till
exempel vara biodrivmedel producerade av avfall, restprodukter eller cellu-
losa. For bensin foreslas en total kvot pa 7 volymprocent, men ingen sarskild
kvot for biodrivmedel med béttre miljoprestanda. Ett villkor for att ett bio-
drivmedel ska godkénnas for kvotplikt 4r att det uppfyller EU:s héllbarhets-
kriterier. Regeringen foreslar att de biodrivmedel som ingér i kvotplikten
alaggs med energiskatt, diremot kommer de fortfarande vara befriade fran
koldioxidskatt.

Miljopartiet dr generellt positivt till laginblandning av biodrivmedel och
inforande av kvotplikt. Vi anser dock att om inte révaran récker till bade
hoginblandning och laginblandning sa bor utgangspunkten vara att hogin-
blandning prioriteras.

En positiv konsekvens av kvotplikten ar att de fossila drivmedlen kommer
att stiga nagot i pris gentemot de hoginblandade biodrivmedlen. Orsaken ar
framforallt att den hogre kostnaden for det laginblandade biodrivmedlet liaggs
pa hela drivmedlet.

Vi vill starkt betona att kvotplikt &r en kortsiktig dellosning. En ensidig
slagsida mot laginblandning riskerar att leda till att dagens tekniker cemente-
ras, och att vi gir miste om vérdefull teknikutveckling av helt nya 16sningar.
Dérfor ser vi att det finns stora behov att komplettera ett kvotpliktssystem
med andra styrmedel som leder till teknikutveckling, inte minst i friga om
“ren” drift av fornybart, bdde biodrivmedel och el. Koldioxidskatten &r ett
sadant styrmedel som pa ett langsiktigt sétt skapar béttre konkurrensvillkor
for fornybara drivmedel.

Det finns en betydande risk att regeringens forslag pa kvotpliktsystem
kommer att leda till import av etanol med délig klimatprestanda, till exempel
majsetanol fran USA. Orsaken ér att regeringen sldpper kravet pa att etanolen
som laginblandas ska vara odenaturerad. Det &r inte denatureringen i sig som
paverkar klimatnyttan, utan de bieffekter kravet ger. All amerikansk etanol ar
denaturerad och stings ute frdn den svenska marknaden med dagens krav.
Regeringen foreslér alltsd att man dndrar pad detta. EU:s héllbarhetskriterier
kréver i en forsta period enbart en klimatprestanda pa 35 procent, och 19ser
alltsa inte problemet i nuldget. Kravet pa odenaturerad etanol ger indirekt en
klimateffektivitet pd minst 62 procent (sétillvida att etanolen dr svensk). Re-
geringen bor dérfor redan nu i forsta hand stilla krav pa att de biodrivmedel
som ingar ska ha en klimateffektivitet pd minst 50 procent (i enlighet med de
EU-riktlinjer som trader i kraft forst 2017), eller i andra hand vidhélla kravet
pé att etanolen ska vara “ren” (dvs. odenaturerad) fram till EU:s skarpare
regler trader i kraft. Detta bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin
mening.

13.4.1 Skattebefrielse for hoginblandade biodrivmedel

I regeringens forslag om kvotplikt finns ocksa beskrivet hur regeringen ténker
sig beskattning av hoginblandade biodrivmedel. I korthet innebir det en fort-
satt skattebefrielse badde avseende koldioxid- och energiskatt. Med regering-
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ens forslag for skattebefrielse for hoginblandade biodrivmedel omfattas inte
hydrerade vegetabiliska oljor (HVO). HVO kan utan problem ersitta fossil
diesel redan idag, da det dr mycket snarlikt den fossila i sin sammanséttning.
Det finns déarfor ingen anledning att begrinsa anviandningen av HVO till
laginblandning. Detta bor riksdagen ge regeringen till kdnna som sin mening.
Tvértom, i stadsmiljoer med dalig luft kan en renodlad HVO vara att foredra
eftersom den har ldgre utsldpp av hédlsofarliga &mnen 4n en fossil diesel. Na-
ringen uppger att regeringens forslag kommer att minska den nuvarande in-
hemska produktionen av fornybar HVO och ddmpa framtida investeringar.

Pa sikt ser vi att dven biodrivmedel behdver aldggas energiskatt och dven
koldioxidskatt relaterat till dess specifika klimatpaverkan. I takt med att ande-
len laginblandning 6kar blir det orimligt att den ena skattebefrias och den
andra inte. Det dr ocksé orimligt att biodrivmedel i langden befrias fran ener-
giskatt, som ju inte alls dr relaterad till koldioxidutslapp. Pa langre sikt kan vi
darfor ocksa tdnka oss en beskattning av biodrivmedel utifran klimatnytta, det
vill sdga en koldioxidbeskattning utifran en livscykelanalys av det enskilda
biodrivmedlet. Pa likartat sétt ser vi att fossila drivmedel med fordel skulle
kunna beskattas utifran sin specifika klimatpaverkan, sa att de fossila drivme-
del som harror fran till exempel oljesand eller skiffer betalar en hogre koldi-
oxidsats.

13.4.2 Konverteringspremie

For att underlitta for dem som redan har en bensinbil bdr regeringen ocksé
inféra en konverteringspremie for byte fran bensin till etanol-biogas-
hybriddrift, inom en budgetram pa 50 miljoner kronor. Detta bér riksdagen
ge regeringen till kdinna som sin mening. Premien bor vara cirka 5 000 kronor
for byte fran bensin till etanol och cirka 10 000 kronor for byte till biogas-
och hybriddrift.

Stockholm den 3 oktober 2013

Stina Bergstrém (MP)

Per Bolund (MP) Helena Leander (MP)
Mats Pertoft (MP) Lise Nordin (MP)
Annika Lillemets (MP)
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