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Sammanfattning
| detta arbetet har jag forst beskrivit vad en miljobil &r. Slutsatsen &r att det & drivmedlet som
anger om det & en miljobil eller inte. Vidare har jag presenterar olika forlag pa alternativa
bréanslen och dess olika mdjligheter och svarigheter och jag har stétt mig pa befintlig
litteratur. Etanol beskrivs lite utforligare &n andra eftersom etanol &r det biobranslen som de
flesta av skribenterna, som jag hénvisar till, tycks vara tamligen 6verrens om &/ kan bli det
basta alternativet till bensin. Skatt pa energi och koldioxid & exempel pa incitament som
staten anvander sig av i olika syften. Dels att fa in intakter, dels for att "skatta® sig till ett
annorlunda beteende. Avslutningsvis tar jag upp (gron) skattevéxling, varfor vissa anser att
det & bramed vaxling och varfor andra anser annorlunda.

Inledning och syfte

Syftet med denna text &r att utforska ett omrade som béde jag salv, men sikert dven andra
vill veta mer om. Jag har fragat mig si@v manga ganger hur det kan komma sig att det inte
finns ndgra miljobilar pa marknaden eller ett alternativ till bensin. (eller finns det?) Manga
manniskor & idag medvetna om att det & majligt att det finns en koppling mellan bilkdrandet
och den altmer forsamrade miljon. D& slog de mig att vi faktiskt har ndgot som kallas en
elbil. En elbil & en bil som drivs pa el, precis som namnet antyder. Men en elbil & ju ocksa
miljopaverkande. Att ha ett karnkraftverk har visat sig vara opopulart hos bland andra
danskarna eftersom de anser att det finns en stor risk med den verksamheten. Annu har
vattenkraft och vindkraftverk inte blivit tillrackligt utbyggt att dessa kan ersétta karnkraften.
Da aterstar det faktumet att el fran fossila @amnen & och kommer att fortsétta att dominera. Det
behdvs ett alternativ till detta och framfér allt ett klargbrande om vad eller vem som hindrar
en fortsatt utveckling av alternativa bréansen och miljobilar. Jag har valt att koppla
framtagandet av alternativa bransen med amnet gron skattevéxling. Det hade varit intressant
att ta reda pa vad gron skattevaxling innebar och om det kommer att inforas eller inte, vem
som foresprakar det och vem som inte gor det. | sokandet efter kunskap i dessa amnen har jag
anvant mig av bocker, Internet och tidningsartiklar.

Miljofragorna &r alraviktigast infor framtiden. Jag kommer att f& uppleva den konventionella bensinmotorns
dod inom min livstid. Det & dags att prova nya, mer energisndla alternativ. (Bill Ford, styrelseordforandei Ford
och barnbarnsbarn till Henry Ford som grundade familjeféretaget for 97 & sedan Kélla: Bioal cohol Fuel
Foundation 1999).

Inledande fakta

Vérldens befolkning har fram till 1700-talet hallit sig tamligen konstant pa cirka en halv
miljard manniskor. Dérefter har den 6kat kraftigt och berdknasi mitten av 2000-talet vara
cirka 9 miljarder manniskor. | och med att befolkningen okar, sd 6kar ocksa kraven pa egna
fordon. Visserligen forbéttras vara konventionella motorer, men den brénsleminskningen blir
marginell i forhallande. Fram till nu har vi haft en &rlig 6kning av drivmedel sférbrukningen
pa 2 %. Varldens samlade oljetillgangar och produktion har hittills hallits konstant, men
forvantas sjunka fran och med ar 2003. | dutet av arhundradet berdknas enbart 10 % av
dagens niva finnas kvar och formodligen kommer denna niva att vara annu lagre. Det &r alltsa
viktigt att komma pa en strategi fér hur man ska l6sa detta dilemma (Henriksson & Padam
1998).



Vad ar en miljdbil?
Miljoforvaltningen anvander foljande definition av miljobil:

En miljobil & ett motordrivet fordon som klara utsl@ppskrav for miljoklass 1 och som anvander branslen som
ingdr i kretsloppet. Elbilar sesi detta sammanhand som miljobilar. For miljobilen skall dven kunna redovisas en
&tervinningsplan. Dettainnebar att nya konventionella fordon som klarar miljoklass 1 och som kan drivas med
saval konventionella fossila branslen, som kretsloppsanpassade drivmede!, klassas som miljchilar beroende pa
vilket drivmedel som de anvander

Detta betyder att det i forstahand & drivmedlet som definierar miljobilen.

Exempel pa miljcbilar
Pa den svenska marknaden finns idag 5-6 €ldrivna smabilsmodeller och ett antal minibussar. |
Stockholm pagér forsok med tunga elfordon som kor pa antingen diesel- och eldrift eller pa
gas- och eldrift. Dessa fordon & sa kallade elhybridfordon. Stockholm stad provade 1999
dven en e- och etanolhybrid. | Malmo pagar forsok med sopbilar som &r renodlade elfordon.

Miljoklassning av diesel inférdes 1991, framst for att minska halsoriskerna av dieselavgaser
i tétorter. Diesel av miljoklass 1 och 2 minskar utséppen av framfor alt rok, kolvéten, och
svavelforeningar med &ven kvaveoxider. Miljoklass 1 har dkat snabbt i forséljningsvolym och
& sedan 1995 det helt dominerande dieselbranset pa den svenska marknaden. All diesel som
sdljs & numera miljoklass 1. Miljoklass 3 motsvarar EU:s krav som géler for 2000
(Naturvardsverket 2000).

Ett annat exempel pa en miljohil & biogasbilarna (Henriksson & Padam 1998). Gashilarna
ar relativt nyai Sverige. Paandrahdll i varlden dar de varit tillganglig en langre tid finns stora
fordonsflottor med gasfordon. Till exempel & de vanliga i Kanada, pa Nya Zeeland och i
Nederlanderna. Idag har Volvo, BMW, Volkswagen, Opel, Mercedes, Scania och Ford
gasbilar pa den svenska marknaden. Personbilarna & sa kallade dual-fuel, eler tva
brandefordon. Bilarna & utrustade med dubbla tankar, en for gas och en for bensin.
Personbilar som enbart gar pa gas finns inte pa den svenska marknaden, déremot finns ett
antal lastbilar som drivs uteslutande med gas.

En tredje teknik som réknas som miljobil & etanolbilen. Etanoltekniken & i Sverige mest
kand for de etanolbussar som anvandsi kollektiv trafik. Den stdrsta enskilda bussflottan finns
i Stockholm (Henriksson & Padam 1998). och & 1999 fanns det cirka 300 etanolbilar i
Sverige (Bioalcohol Fuel Foundation 1999).

Ett brénslecellsfordon &r ett fordon som drivs av antingen etanol, metanol eller vétgas och
lamnar nastan inga emissioner. Det & berdknat att 2 miljoner sadana bilar kommer att finnas
tillgangliga & 2010 pa den amerikanska marknaden och 35 miljoner till & 2020. Experter
menar att dessa siffrorna ar |agt réknade. Experternamenar att detta kommer att vara slutet for
den traditionella forbranningsmotorn men att det kommer att ta lang tid innan alla gamla bilar
ar utbytta. Brénsecellsfordonen & idag mycket dyra att tillverka men i takt med storre
produktioner och béttre tekniker kommer styckkostnaderna att sjunka. Hakan Kohler skriver i
sin artikel " nyadrivmedel och fordon pa 2000-talet” att véarldens ledande biltillverkare har sett
den enorma potentialen som ligger i den nya, rena energiformen och alla vill vara med att ta
del av det nya som kommer. Branslecellsmotorn kan grovt forenklat liknas vid ett batteri dér
vate som utvinns ur en energibérare (etanol eller metanol) och syret ur luften sétts samman
och ger upphov till en elektrisk strom. Kohler anser galv att etanol & att fordra framfor
metanol. Verkningsgraden pa bréanslecellsfordonen blir den dubbla eller mer jamfort med vara
konventionella explosionsmotorer. Eftersom fordonen drivs av brénseceller & de ytterst
tystgaende.



Det kan komma att sanka de ofta hoga bullernivaernai storstéderna och pa sa sétt undanréja
en olagenhet for méanniskor som sava djur. Kohler stéller sig ocksa undrande om det
nagonsin har funnits en produkt som tidigare har fétt sa mycket ekonomisk uppmérksamhet
(K6hler 1999).

Indelning av miljdbilar

Man kan ocksa delain miljobilarna efter om de & renodlade alternativfordon, det vill siga
uteslutande avsedda foér annat drivmedel @n bensin eller diesel eller om de kan koras pa olika
branden. Den senare gruppen indelas i hybridfordon, tvabranslefordon och branseflexibla
fordon. Hybridfordonen har tva olika drivsystem och kan av denna anledningen koras pa mer
an ett drivmedel. Elhybriderna kombinerar till exempel & och diesel. Dual-fuel eller
tvabrandefordonen & inte hybridfordon enligt denna definition. Benamningen
tvabransefordon kommer sig av att fordonen har tva bransetankar medan drivsystemet &r
gemensamt. Det som skiljer tvabranslefordonet fran ett brans eflexibelt fordon &r att det forra
kors antingen med det ena eller det andra drivmedlet medan det senare kan drivas med
bransleblanding (Henriksson & P&adam 1998).

Alternativa branslen, sa kallade biobr anslen
Jag har nu skrivit lite 6vergripande om gas, diesel och etanol som & mdjliga alternativ och jag
ska vidareutveckla etanol.

Forsbk med etanol startade 1990 (Henriksson & Padam 1998) och etanol & ett av de

aternativa brénslena som det finns forutséttningar for att producera i Sverige Det &r ett
homogent brénsle med enkel kemisk struktur (Svensson 1996a).
Den bidrar inte till vaxthuseffekten, den ger mindre luftféroreningar 8n bensin. Den antas
ocksa skapa jobb med god regional spridning (Geijer 1994) och den bidrar till en forbattrad
bytesbalans. Den bidar alltsa bade till en ekologisk och ekonomisk hallbar utveckling av vart
land. Det finns anda vissa problem med etanolen. Den kréver storainvesteringar for att kunna
produceras och det kravs ytterligare satsningar pa forskning kring produktionen. Detta ar
nagot som inte kommer till stand i tillrécklig omfattning om det inte finns en saker marknad
(Sveriges riksdag 1998/1999a). Investeringskostnaderna i en spannmalsanlaggning skulle
kosta cirka 400 —500 miljoner kronor och 1 000 miljoner for en cellulosabaserad (Bioal cohol
Fuel Foundation 1999). Kommunikationsforskningsberedningen har i sin rapport ”underlag
for beddomning av introduktion av alternativa drivmedel” gjort bedémningen att en 5 %
inblandning av etanol i bensin kan vara en malséttning till & 2010 och varaen del i en samlad
strategi for att introducera etanolen. Det motsvarar 300 miljoner liter etanol. Den gor ocksa
beddémningen att en 5 % blandning av etanol skulle vara mgjlig att anvénda i alla fordon utan
risk for att dessa ska ta skada eller att korbarhetsproblem ska uppsta. | Brasilien har man sen
lange haft en 22 % blandning av etanol i bensin och i USA séljs "gasohol” som & bensin
utblandad med 10 % etanol. Naturvardsverket skriver i sin rapport "minska utséppen av
koldioxid- kostnadseffektiva atgarder” att genom att blanda bensin och etanol kan man snabbt
sanka koldioxidutsldppen. De skriver ocksa att genom att blanda bensin och etanol kan man
skapa en betryggande marknad for producenterna av biobrénslen samtidigt som det inte
behtver goras nagra stora investeringar for till exempel distribution. Denna blandning skulle
kunna sanka koldioxidutslgppen med 8 % for personbilstrafiken eller 1,5 % av de totala
utsldppen i Sverige (Sveriges riksdag 1998/1999a). Stiftelsen for svenska etanolutveckling
genomdrev 1994 ett projekt for att starta en etanolfabrik i Ornskodldsvik med cellulosa
(trafiber) som révara. Det behovdes statligt stod for att fa I6nsamhet och for att man skulle
kunna kommaigang. Projektet skulle vara sa pass stort att man kunde prova sjdva processen i
full skala (Geijer 1994). Dér tillverkas ungefar 12 000 ton etanol om aret idag (Bioalcohol
Fuel Foundation 1999).



Etanol framstélls genom jasning av ravaror med en hog halt av socker eller stérkelse, till

exempel skogsavfall (Sveriges riksdag 1998/1999). Det gér & ungefar 2 % fossilt brande till
nuvarande etanolproduktion i Domsj6. Man réknar med 7-8 % for framtida cellulosabaserad
etanol och cirka 15 % for spannmalsbaserad etanol. Det gar &t cirka 2,9 ton spannmal och
cirka 4 ton torr span for att producera 1Im? etanol (Bioalcohol Fuel Foundation 1999).
Man arbetar med tva typer av ravaror for utvinning av etanol ur cellulosa. For det forsta
utnyttjar man returpapper. Fibrerna slits och duger till sist inte till papper. Aven papperssorter
som & belagda med plast eller folie, som till exempel bldjor och mjolkforpackningar gar dven
bra. Stockholms Kommuns Avfalsforadling AB & intresserat av ett sadant projekt, till
exempel en anlaggning for att behandla cellulosan i hushallsavfall. Detta avfall gar inte att ta
hand om pa annat sétt (Geijer 1994). Priset pa en liter etanol idag ligger pa 3,50 kr for 95 %-
ig etanol (5 % vatten) Vid en blandning med 85 % etanol och 15 % bensin &r priset 7,68 kr/
liter (Bioalcohol Fuel Foundation 1999). Enligt Eu:s direktiv far dock endast 5 % etanol
blandas i bensinen for att vid hogre blandningar kan utsldppen av andra @amnen fran bensinen
paverkas negativt. Detta pastdende & omtvistat angdende nya bilar. Sedan den 1 januari &r det
saledes forbjudet med hogre koncentration an 5 % och det ar till stor del eftersom tillgangen
paetanol & begransat (Naturvardsverket 2000).

Metanol (trésprit) &r ett annat alternativ bransle. Det & mer korrosivt och ger |éttare skador

pd bransesystem och motorer jamfort med etanol varfor man maste anvanda
motstandskraftigare material. Metanolen & ocksa giftigare och hanteringen kréaver striktare
regler och skydd. Den kan ocksd orsaka blindhet (Bioalcohol Fuel Foundation 1999). Amnet
& baserat pa naturgas, som &r en fossil rdvara. Tekniken att utveckla metanol finns i manga
steg och kréver mycket utveckling for att kommatill kommersiell verksamhet.
Dessa fabriker kommer att bli stora och kréva langa transporter av ravaran. Vidare kommer
det som blir 6ver att omvandlas till fjarrvarme vilket kréver att anléggningen lokaliseras vid
en stad med cirka 100 000 invanare. Bjorn Gillberg, som &r forskningschef pa Miljocentrum i
Uppsala, & foresprékare for anvandandet av metanol. En forskare vid namn Arthur R
Tamplin har &gnar & & att kartldgga problematiken. Tamplin har gétt genom litteratur,
rapporter och varit i kontakt med all tankbar expertis och hans bedémning & att metanol &r
det enda tankbara biomassebaserade motorbrandet. Gillberg hdvdar att orsaken till att etanol
har lagts fram som enda mgjlighet hor samman med jordbrukspolitiken. Bénderna har ett stort
overskott pa spannmal och det passar da bast att utnyttja detta faktum. Gillberg sager ocksa att
etanolen & mest gynnat, skattemassigt. Det olyckliga &r till exempel att de kommunala
bussbolagen vill dra sitt stratill miljéstacken och kdper bussar som gér pa etanol. Han havdar
att allt & en gimmick, en aervandsgrand. Att utvinna 2 liter metanol ur en energiskog kostar
med dagens teknik ungefar 4,50 kr fore skatt. Eftersom det gar &t 2 liter metanol for att ersétta
en liter bensin idag sa &r alltsA metanolen ett billigare alternativ. Eftersom det sen tillkommer
skatt och moms blir slutpriset dock ungefé&r samma som bensinen. Detta & Gillberg mycket
kritisk till och sager att detta & vad som hindrar metanolens etablerning pa marknaden.
Statens agerande ger pa detta sétt inte de incitament som kravs for att ersétta bensinen med, i
dettafallet, metanol (Thellner 1995).

Rapsmetylester (RME) &r ett tredje alternativt bransle. I Sven Norups artikel " marknads-
introduktion av vegetabilisk olja som drivmedel” hévdar Norup att raps har andra fordelar
gentemot bade bensin och andra alternativa drivmedel. Tekniken & kommersiellt tillgéanglig
och anvandningen &r utbredd i Europa. Norup skriver i sin artikel att miljoeffekter kan delas
upp i tre delar: globala, regionala och lokala. Globalt & raps béttre an fossilt diesel, da
méangden koldioxid minskar med 75 % vid anvandandet av raps. Regionalt avses emissioner
av svavel och kvéavefdreningar.



De regionala effekterna av raps och diesel & lika. De lokala bilden & mer komplex.
Emissioner av kolvéten, koloxid och aldehyder' minskar med rapsanvandandet, i vissa fall
betydligt, medan kvéveoxidemissionerna tenderar att ka (Norup 1999). Siffror fran svensk
bilprovnings motortestcenter visar pa siffror som siger att vid anvandandet av raps okar
kvaveoxidutslappen med 20 %. Raps &r dock billigare an bensin eftersom den & befriad fran
energi- och koldioxidskatt (Strom 1997).

Tabell 1 (Strém 1997)

OEnergiskatt +
koldioxidskatt

B Moms

D Ravara mm
(transporter,
' ' bensinmack)
Rapsolja  Diesel, Bensin 95
(RME) miljoéklass oktan,
1 miljoklass
2
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M &jliga nackdelar med alternativa branslen

Det finns trots ala namnda foérdelar, gentemot bensin och diesel, nackdelar med alternativa
drivmedel. Som jag ovan nédmnde sl@pper raps ut mer kvaveoxider an diesel. | en artikel ur
Dagens Nyheter tycker forfattarna att effekterna av de aternativa branslen inte har blivit
tillrackligt faststéllda. Forfattarna Per Egon Johansson och Mats Wallin som for ovrigt & VD
och 6veringenjor vid Svensk bilprovning, skriver att man maste undersbka om det fungerar
tillfredsstdllande att kombinera motorn med det aktuella drivmedlet och framfor allt att
effekterna bestdr under |ang tid. Miljoforbéttringarna med det nya drivmedlet far inte vara
enstaka. Det far inte medfora hojda utsldpp av ndgot annat amne samtidigt som det inte far
orsaka férsamringar hos motorn som senare leder till hogre utsldpp. Det krévs ocksa att man
infor ett regelsystem som ska kontrollera besiktning och utfora kvalitativa undersokningar.
Johansson och Wallin skriver att miljobrénslen sdkert kommer att spela en viktig roll, men att
de inte far utgora den enda l6sningen pa forsorjnings- och klimatproblemen (Johansson &
Wallin 1997). Gunnar Widmark & en annan forfattare som havdar att det inte & problemfritt
att anvanda biobranslen. Widmark skriver att vid forbrénning av organiska &mnen utsétts
dessa for "kemisk stress”. Frén etanol avges acetaldehyd? och eten®.

! Aldehyd &r en férening som innehdller gruppen CHO (kol, véte och syre) och den ingér i ménga eteriska oljor
och anvandsi parfymindustrin. Kélla: Bonniers Svenska Ordbok 1986

2 En sorts aldehyd, se sidan 6

3 Ett gasformigt kolvéte som anvands vid plastframstallning



Dessa omvandlas sedan vidare till koldioxid och vatten. | denna process skapas ocksa sot och
polyaromatiska® kolvaten och dessa amnen tillhor ett &nnu outforskat falt. Dessa amnen har
dessutom kommit att bli intressanta i cancerforskningen. Widmark skriver att innan en
svenska storskalig introduktion av motoretanol ska det krévas forskning kring avgaserna som
I rimlig omfattning kan méta sig med de som redan utférts och fortfarande kring de
traditionella motorbranslena. Widmark havdar att den storsta orsaken till avstandstagandet till
anvandningen av fossilt bransle &r att de fossila branslen sldpper ut mycket koldioxid som &r
den storsta orsaken till vaxthuseffekten.

Med olika tidsperspektiv kan dock &ven anvandningen av miljobransien orsaka en forhgjd halt
av koldioxid. Detta argument kan kanske komma att framféras av de oljeproducerande
landerna vid olika internationella forhandlingar. Vissa miljobréanslen kan till och med
forvantas att avge mer koldioxid an de fossilbaserade drivmedien (Widmark 1999).

Incitament for alter nativa branslen och miljébilar
Idag &r Sverige ett av de lander som anvéander flest ekonomiska styrmedel i miljépolitiken.
OECD publicerade htsten 1996 en rapport som ger svensk miljopolitik ett bra betyg. OECD
lyfte fram den svenska anvandningen av ekonomiska styrmedel, och understryker att Sverigei
hog grad tilldampar principen fororenaren ska betala. Industrin svarar for en tredjedel av den
totala energiforbrukningen. Trots att BNP 6kat med cirka 43 % i fasta priser under den
senaste 20 aren har den totala anvandningen av energi inom industrin minskat under denna
period. Energibeskattningen av drivmedel har gett markbara forbattringar av téatortsluften.
Svavelskatten har bidragit till att man natt utslappsmalen for svavel. Kvéaveoxidavgiften har
minskat utsldppen fran varmeverken, och energi- och koldioxidskatterna har gynnat
biobransle anvandningen. Regeringen kommer att fortsdtta driva en politik for att inom
miljoomradet utveckla anvandningen av skatter och avgifter. | vilken takt detta sker begrénsas
av utvecklingen i var omgivning. Sverige maste ta hansyn till de konkurrensvillkor som galler
for de sma ekonomierna. Sveriges fortsatta utveckling maste alltsa ske i takt med
utvecklingen i andralander (Sveriges regering 2000).
| Stockholms stad miljoprogram framgar att staden pa bred front ska arbeta inom en mangd

olika omraden. Programmet anger att utgangspunkten &r att ta ett helhetsgrepp pa
miljofrégorna. Kretsloppsanpassningen, Agenda 21 liksom den yttre och inre miljon star i
fokus. Mal som ror transportsektorn utgér darmed en integrerad del av programmet. Exempel
pakortsiktigama som har satts upp:

Halterna av koldioxid, kvaveoxid, svaveldioxid, sot och partiklar ska & 2000 ligga under

de normvérden som faststéllts av Naturvardsverket.

Persontransporternas behov av fossila branslen skatill ar 2000 minska med 20 % jamfort

med ar 1990.
Programmet ger f6ljande exempel pa hur transporterna kan anpassas for att nd malen:

Okad energieffektivitet

Overgéng till kollektivtrafiken

Utbyte av drivmedel

Overgang till telekommunikationer
Energieffektivare motorer borjade utvecklas efter de kraftiga bensinhgjningarna som
orsakades av oljeprischockerna under 1970-talet. Inforandet av krav pa katalysatorer
tillsammans med regleringar pa bilarnas emissioner & exempel pa samhélleliga atgarder som
bidragit till att miljéanpassa transporterna (Henriksson & Padam 1998).

* Sammanséttning av organiska damnen Kélla: Bonniers Svenska Ordbok 1986



Energiskatt

| samband med Sveriges intréde i den Europeiska Unionen den 2 januari 1995 tréadde en ny
lag om skatt pa energi i kraft. Den nya lagen innebér att den svenska energibeskattningen &r
harmoniserad med gallande EU-regler pa omradet. Energiskatt tas ut pa bensin, dieselolja,
fotogen, gasol, naturgas, kol och petroliumkoks. Sedan den 1 januari 1999 tas energiskatt
ocksa ut for rétallolja. Den allmanna principen &r att skatt ska belasta dessa branslen nar de
anvands till uppvarmning eller for motordrift. Aven andra mineraloljor som anvands for
uppvarmning beskattas. Dessutom ska alla bransen (aven biobranslen) som anvands for
motordrift beskattas. Det finns dock en méjlighet for regeringen att bevilja befrielse fran eller
nedsdttning av skatten for brénsen som anvands i pilotprojekt for att utveckla mer
miljovanliga brénslen.

Diesel- eller eldningsoljor som forbrukas i yrkesméssig sofart, sparbunden trafik samt
flygbensin och flygfotogen som férbrukas i flygplan & befriade fran energiskatt.
Energiskatten p& branslen tas ut med ett bestamt belopp per vikt- eller volymenhet.
Skattesatserna ar inte proportionella mot energiinnehallet. Hogst skatt har oljeprodukter med
cirka 7 6re per kWh och lagst & skatten pa gasol med cirka 1 ore per kWh. Kol har en
energiskatt motsvarande cirka 4 ¢re per kwWh. Skillnaden harstammar ursprungligen fran
1970-talet och viljan att styra 6ver fran olja till andra produkter. Fran rdolja tas dock
energiskatt ut motsvarande den sammanlagda energi- och koldioxidskatten pa eldningsolja
(Sveriges regering 2000).

Koldioxidskatt
Koldioxidskatt tas ut pa alla fossila brénslen. Koldioxidskatten berdknas utifran kolinnehallet
I bréanglet. For ndrvarande motsvarar den 37 Ore per kg koldioxid. Skattesatsen &r oberoende
av om brandet anvands for drift av motordrivna fordon eller fér uppvarmning. Aven
koldioxidskatten omfattas av samma regler som energiskatten nér det galer magjligheten till
nedséttning av skatten for pilotprojekt. Torv omfattas inte av koldioxidskatten och inte heller
av energiskatten.

Tabell 2

Skatt 1 januari 1999 for icke- industriell férbrukning, 6re per
kWh

Bransle Energiskatt koldioxidskatt svavelskatt total skatt
bransle for uppvarmning/ stationara motorer

eldningsolja 1 7,4 10,6 0 18
eldningsolja 5 6,9 9,8 1 17,7
kol 4,2 12,2 2 18,4
gasol 11 8,6 0 9,7
naturgas 2,2 7,3 0 9,5
torv 0 0 1 1
ratallolja 17,6 0 0 0
biobransle 0 0 0 0
Bréansle for motordrivna fordon

bensin miljoklass 2 411 9,7 0 5038
diesel miljoklass 1 16,2 10,6 0 26,8
diesel miljoklass 2 18,4 10,6 0 29
diesel miljoklass 3 21,4 10,6 0 32
gasol 14,2 7.8 0 22
naturgas 2,2 7,3 0 9,5
biobrénsle (etanol och rapsmetylester "RME") 0 0 0 0



(Sveriges regering 2000)

Det fanns pa forslag 1996 fran kommunikationskommittén att ersétta 15 % av de fossila
drivmedlen med biobranse, framst etanol fram till & 2010. Visionen & att skapa
bioenergikombinat for att forsorja Sverige med bland annat etanol sa att kommitténs forslag
kan forverkligas. For att n& detta ma kréavs enligt Bioalcohol fuel foundation (BAFF) 25
anléggningar som tar tillvara pa knappt héften av den aliga tillvéxten av g utnyttjat
biobranse. Forutom den 6nskade méngden etanol far man el ”6ver” som skulle ersétta tva
karnkraftsreaktorer samt fjarrvarme och pellets for uppvarmning motsvarande eluppvarmning
fran 3-4 karnkraftsreaktorer (Bioalcohol Fuel Foundation 1999).

Gron skattevaxling

Trots att jag pa regeringens webbsida hittade att OECD hade uttalat sig om att Sverige
driver en bra miljopolitik och att Sverige anvénder sig av ett bra skatte- och avgiftssystem
tycks det mig att det i valdigt fafall varafororenaren som betalar. Det behdvs kanske hardare
lagstiftning angdende hogre skattesatser pa anvandning av fossila branslen. Hogre straff pa
miljobrott & ocksa att foredra. Denna dtgérd bor rimligtvis 6ka statens intakter och forsdagsvis
kan man da sanka skatten pa arbete. Det skulle ledattill fler anstdllningar och hogre inkomster
for méanniskor som ger en hogre véfard pa samma gang som staten inte forlorar inkomst. Om
man hojer skatten (kostnaden) pa fossila bréanden skapar det ett bra incitament for
producenterna till alternativa drivmedel. Det skapar aven incitament for kunder for alla vill ju
kopa det billigaste under forrutséttning att alternativet motsvarar det gamla i kvalitet. Alla
vinner, ingen forlorar. Man kan alltsa skattevéxla.

Helena Hillar Rosenqvist havdar i en artikel i Budgeten att det & dags for skattevaxling.

Detta resulterar i att skatten pa arbete kommer att sinkas med hela tolv miljarder totalt medan
miljoskatterna okar med 1,7 miljarder. Aven jordbruket kommer att erhdlla en viss
kompensation. MiljOpartiet har tidigare varit kritiskt till att sénka inkomstskatten eftersom de
hévdar att den hade gett en for svag férdel ningsprofil.
Genom samarbete med regeringen och vansterpartiet har man da kommit fram till permanenta
skattereduktioner for laginkomsttagare som far over 8 % i skattesankning. Arbetsgivar-
avgiften kommer att sankas pa tva sitt. Man kommer att minska avgiften for de foretag som
sétter in pengar pa arbetstagarens personliga kompensationskonto. Dels minska avgiften for
langtidsarbetslésa som far jobb. (Rosengvist 1999) Genom denna sinkning kan
personalintensiva verksamheter bli billigare, som till exempel den kommunala skolan och
omsorgen (Domeij 1995). MiljGskatterna som kommer att hdjas & strategiskt viktiga och
ligger i linje med vad andra grona partier i Europa har drivit. Det innebér blanda annat en
okad skatt pa karnkraften med 300 miljoner kronor samt hojd dieselskatt sa att en béttre
balans ska uppsta mellan priset pa bensin och diesel. Bonderna kompenseras for diesel skatten
genom andra skattesankningar i storleksordningen 350 miljoner kronor ( den oOkade
dieselskatten innebar tkade kostnader med ungefar 70 miljoner kronor sa nettovinsten blir
280 miljoner kronor. N&r det galler miljosatsningen & det ett genombrott pa flera plan: ett
investeringsstod till solféngare infors. Ett sarskilt stod till sm& elproducenter ( framst
vindkraft och vattenkraft) pa 250 miljoner kronor inférs nu som motpol till det hoga
bensinpriset (Rosengvist 1999). Resultatet av denna "véaxling” enligt Lisa Domeij blir att
samhdallet styrs mot ett mer hallbart och kretsloppsanpassat samhélle (Domeij 1995).

Det har ocksd kommit fram kritik till de féregdende forfattares pastdende att skattevaxling
skulle leda till fler jobb. Fredholm med flera har i sin artikel ”grén skattevaxling medfor inte
jobb” skrivit att de 30 miljarder som staten har bestéamt sig for att skattevéxla snarare kommer
att ledatill minskad sysselséttning.
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Som belagg for sitt pastéende pekar de pa skattehtjningen pa el och diesel pa sasmmanlagt 1,7
miljarder kronor hosten 1999. Pengarna skulle anvandas for att subventionera
kompensationsutvecklingen i arbetslivet, en atgard som dock maste utredas ytterligare och har
darfor inte genomforts. Av skattevéxlingen sager de att det bara har blivit skattehdjningar och
inga nya jobb har tillkommit. SkattehGjningarna medfor istéllet att konkurrensvillkoren for
energiintensiv industri har forsamrats vilket leder till minskat sysselséttning dver hela landet,
men framfor alt i glesbygderna. Det traditionella systemet har skapat en mangs sma och
medelstora tjanste-, service-, och leverantorsforetag som vuxit upp kring de stora
basindustrierna i takt med deras framgangar. Inte ens mdet med mindre miljofarlig
verksamhet skulle uppnas. De skriver att produktionen nog skulle minska i Sverige, men inte
totalt sett. Verksamheten skulle da bara flytta utomlands dér skatten &r lagre.

Resultatet skulle da bli en annu samre miljo @ om verksamheten blivit kvar i Sverige
eftersom Sverige har kommit langre tekniskt med att minska miljopaverkan per producerad
enhet. De foresprakar en skattesdnkning samtidigt som de skriver att Sverige redan har
varldens hogsta energiskatter.  Forfattarna pekar pa en  utredning  som
skattevaxlingsutredningen utforde 1997 (SOU:11) da de kom fram till att genom att hoja
koldioxidskatten samtidigt som man sanker arbetsgivaravgiften uppnas inga forbattringar
varken pa miljoplanet eller pa sysselsittningsplanet. Resultatet skulle kunna bli tvartom
eftersom det, som forfattarna redan har padpekat, kan oka arbetslosheten pa glesbygden
(Fredholm, Frem, Murby & Remr6d 2000).

Arvid Lagercrantz & en annan forfattare som hanvisar till uttalanden fran
skattevaxlingskommittén. Lagercrantz skriver att utredningen fastdar att med dagens
komplicerade samhallsstruktur gér det inte att genomfora storre forandringar utan nagra som
helst negativa och negativa effekter. | motsats till foregdende tolkning av kommitténs
uttalande skriver Lagercrantz att om man vdjer rétt tid och utformning kan de positiva
aspekterna Overvaga. Han varnar dock for att det kan bli dyrt att kvitta arbete mot miljo. |
1990-19914rs skattereform forstarkte man miljoprofilen i den indirekta beskattningen
samtidigt som skatten pa arbete sanktes. Skatten pa arbetsinkomster sanktes med omkring 71
miljarder kronor. Detta var den forsta vaxlingen mellan skatt och miljé som gjorts vid ett
tillfélei Sverige.

Kritiken mot iden att skattevaxla var omfattande. Kritik kom fran moderaterna som dels inte
trodde att det skulle ge dubbel vinst, dels att man skulle ge storre skatteminskningar an vad
hojda miljoskatter skulle kunna finansiera. Industriforbundets representant Sven- Olof Lodin
ansdg att varken miljoeffekterna eller sysselséttningssiffrona skulle minska nagot namnvart.
LO-s Sven Nyberg och SIF-s Lillemor Gladh tyckte att det var bra att
skattevaxlingskommittén avstétt fran att |agga fram ndgot konkret forslag " eftersom resultatet
av skattevaxling tycks vara hogst begransat.” Lagercrantz skriver vidare att de stora
skatteintékterna ligger pa arbete som &r tolv ganger storre an intékterna fran energi- och
miljorel aterade skatter. | den svenska ekonomin maste darfor energi- och miljoskatterna hojas
relativt mycket for att intakterna ska finansiera en mer omfattande generell sankning av
skatten. Da bli dessutom sankningen pa skatten liten (Lagercrantz 2000).
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Diskussion och kritik
Finns det egentligen ett aternativ till bensin? Med det menar jag, finns det ett aternativ som
a fullstandigt utbytbart med bensin i fraga om kvalitet att det inte skadar motorn. Kan
alternativet erbjuda ett bra pris, garna lagre an priset pa bensin? Men framfor allt krévs det en
fullsténdig samhéllelig omstrukturering for att kunna infora alternativet? Alla har vi olika
preferenser och smak och &en om vi inte alla & miljovanner kan ett alternativ som uppfyller
ala de ovan namnda aspekterna med sdkerhet omvénda den mest konservativa méanniskan.
Detta & egentligen vad jag hoppas krévs for att en féréndring ska ske.
Jag har tidigare fastslagit tidigare att befolkningen véxer snabbt och har gjort det alltsedan
1700-talet. | takt med att dennactillvaxt blir det fler munnar att métta och detta kommer att bli
ett problem i framtiden. Detta faktum har Malthus redan fastslagit. Om vi trots denna
domedagsprofetia lyckas métta alla kommer dessa manniskor att viljaleva ett braliv som alla
i vast har levt de senaste 200 aren det vill siga man kommer att efterfraga béttre mat, klader
men &ven bilar. Man kan da forestélla sig hur det skulle vara om 9 miljarder ménniskor i
mitten av detta &rhundrade vill kora bil? Annu vérre om vi bara har bransen gjort av andligt
material. Det forutspas bara finnas kvar 10 % av dagens méangd vid mitten av detta
arhundrade. Jag kan inte riktigt fa detta att ga ihop. Som |6sning pa denna kommande kris
(om inget gors) har man presenterat alternativ till bensin. Exempel pa dessa &r: gas, diesdl,
branslecellfordon, etanol, metanol och raps.
Men det finns manga uppfattningar om vilket som & det bésta alternativet och oenigheten
fordrojer ett handlande. Eftersom forskarna inte ens & Overrens om vad som har skapat
vaxthuseffekten, om den &r naturlig eller inte, blir effekten att vissa tolkar detta som en signal
att det inte & sa brédskande med &tgarder. Samtidigt & det inte en orimlig reaktion fran
naringslivets sida. Eftersom det ges olika signaler reagerar foretagen med att bejaka sina egna
intressen och med all ratt. Sen kan man argumentera att forsiktighetsprincipen ska rada. Att
om man &r osaker sa ska man ta det sikra fore det osékra, det vill siga undanrdja orsaken. Det
finns annu ett element som kan forsvara. Eftersom problemen som vi forsoker att atgarda ar
globala kréavs globaa atgardsprogram. Man maste samarbeta Gver granserna annars kan
situationen uppsta da folk och foretag flyr Sverige for en land med béttre forutsattningar att
leva som man levt tidigare. Rollen som kontrollerande organ, skai min mening, staten inneha.
Staten ska kontrollera, beskatta, subventionera, bel6na, straffa de som bryter mot galande
bestdmmelser. Den maste ge de incitament som kréavs, men framfor allt visa att det &r
nodvandigt med en forandring s att manniskor ser allvaret i situationen. Volvos miljochef
Olle Boethius sager till exempel i en intervju i tidskriften ”land” att volvoledningen vantar pa
en politisk signal (Svensson 1993D).

Tabell 3
Intdkter under 1995,1996 samt 1997, miljoner kr i I6pande priser
skatter och avgifter 1995 1996 1997
energiskatt pa bensin 16 992 18 904 19 417
koldioxidskatt p& bensin 4156 4853 4780

energiskatt pa ovriga branslen 5123 5641 6 177
koldioxidskatt p& 6vriga branslen 6 922 8 894 7 820
svavelskatt p& branslen 147 212 134

(Sveriges regering 2000)
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Med denna tabell skulle jag vilja ifragasétta statens vilja att ge dessa starka incitament for
att utveckla alternativa branslen. Siffrorna presenterar vilka stora summor som staten far in i
skatter och avgifter av bensinanvandandet varje ar och jag har inte andra siffror som skulle
antyda att siffrorna skulle vara annorlunda nu. Staten beskattar inte biobranslen som visas i
tabellen innan och om biobréanslen skulle bli utvecklade sa de hdller samma standard som
bensin och diesel, blir staten utan stora intékter som maste tas annanstans ifran. Detta faktum
kan komma att stéllatill problem.

Eftersom jag anser att man ska enas om ett bra aternativ till bensin som motsvarar allas
forvantningar och mer déartill anser jag att man ska hoja priset pa bensin suggestivt och blanda
bensin med etanol som redan gors pa somliga hall for att vanja kunden med en |angsammare
overgang. Kunden har majlighet att paverka.

Vill kunden inte ha en produkt séljs den inte heller. Kunden maste invaggas i ett alternativ
langsamt. Ett stort problem som jag tidigare namnde &r att det maste ocksa vara bekvamt for
kunden att tanka. ( om det krdvs) Man maste anpassa befintliga bensinstationer till det nya.
Det kan tatid och kostar dessutom mycket pengar. Det rader ocksa stor oenighet kring om det
hade varit en god ide att samtidigt som man gor bra for miljon att samtidigt géra bra for
arbetsgivare och arbetstagare genom att sanka skatten pa arbete och inkomst. Argumenten for
sager att samtidigt som man far en battre miljo kan man underlétta for foretagen att anstélla
fler. Man minskar sdledes pa arbetslosheten som bidrar till att oka kopkraften hos
manniskorna som i sin tur skapar béttre ekonomisk tillvéxt. Motargumenten sager att detta
inte alls blir resultatet snarare kommer en hdjd energiskatt S hart mot svensk industri som
leder till uppsagningar och samre tillvaxt.

Att miljoskatten dessutom inte pa nér kan hojas sd mycket att det kompenserar en sankning av
arbetsskatten & annu ett argument mot skattevaxlingen. Att dessa argument framlagts av
personer som & aktiva inom gruv- och skogsindustrin kanske inte férvanar (Fredholm, Frem,
Murby & Remrdd). Det stér stora summor pa spel for denna industrin men dven annan
industri sdsom pappersmasseindustrin och metallindutrin for att namna nagra.

Framtidsscenario

| sutet av 1998 enades miljoministrarnai EU om en gemensam standpunkt kring ett direktiv
om en konsumentupplysning till blivande bilédgare. For att dessa ska kunna vélja den mest
miljovanliga miljobilen ska de fa information om bilens branseférbrukning och
koldioxidutslapp. Enligt denna nya regel ska ala nya bilar pa ett forsdljningstalle vara
forsedda med en va synlig bransleekonomimarkning.

Den innefattar uppgifter om bilens brandeforbrukning och de genomsnittliga
kol dioxidutslappen. Dessutom maste all annonsering for en bil innehdlla denna information
(Sveriges Riksdag 1998/1999D).
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