Historiska perspektiv pa fordons-
flottans grona omstillning

Personbilstrafiken dr en flaskhals i klimatomstallningen. Genom att anvinda
styrmedel som koldioxidskatt, reduktionsplikt och bonus-malus har Sverige
ambitionen att leda utfasningen av fossila branslen globalt. Dessa styrmedel

£0v fossila alternativ dyrare, men har lag acceptans, problematiska fordelnings-
effekter och leder inte till teknisk utveckling. Nyligen har EU tagit det historiska
beslutet att fasa ut fossildrivna personbilar och ldtta lastbilar frdan 2035. Den
svenska debatten underskattar dock vikten av internationella regelverk. Sverige
bir fokusera mindre pa att stilla om den egna fordonsflottan genom att hija
branslepriset och i stllet fokusera pa en smidig omstallning inom hela EU.

Brinslepriserna har i &r seglat upp som en av de mest brinnande politiska
frigorna. I Sverige har klimatskatter setts som ett av de viktigaste styrmed-
len for att minska vigtransporternas utslipp av koldioxid sedan koldioxid-
skatten infordes 1991. Inom det klimatpolitiska ramverket har riksdagen
antagit ett specifikt mal att vixthusutslippen fran inrikes transporter ska
minska med 70 procent till 2030 jimfért med 2010 och ett nationellt mél
om noll nettoutslipp 2045. Personbilstrafiken ir central, di personbilarna
svarar for 62 procent av transportsektorns vixthusutslipp, som i sin tur star
for en tredjedel av Sveriges totala utslipp.

Debatten visar dock pa de politiska svarigheterna med att dstadkomma
denna utslippsminskning genom hogre brinslepriser. Klimatpolitik-
en kring brinslen ir impopulir och opinionsundersokningar sedan tio ar
tillbaka visar att mellan 40-50 procent tycker att hojda klimatskatter pa
brinslen ir ett diligt férslag. Bara knappt 30 procent tycker forslaget ir
bra (Jonsson 2022). I internationell jimforelse ir dock det svenska stodet
for klimatskatter pd brinslen hogt. Trots detta dr motstindet mot dyra-
re brinslen omfattande, exemplifierat av Bensinupproret 2.0 och en ny
politiskt majoritet for ligre brinslepriser. Glappet mellan politikens medel
och den folkliga acceptansen for dem ir stort vad giller brinsleprisets roll i
omstillningen av fordonsflottan.

Denna artikel argumenterar or att den svenska politiken for ate stilla
om fordonsflottan saknar nodvindig acceptans och att de styrmedel som
faktiskt fungerat genom historien - internationella utsldppsstandarder -
bor ges hogre prioritet fran svensk sida. Genom att placera utvecklingen
i sin internationella och historiska kontext ifrdgasitter artikeln politikens
fokus pé att stilla om den svenska fordonsflottan (jamfor Hassler m fl 2020).
Det forsta avsnittet diskuterar den [iga acceptansen for och de fordelning-
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spolitiska konsekvenserna av ett hogt koldioxidpris och ¢kad inblandning
av biodrivmedel. Det andra avsnittet ger en historisk och nutida éverblick
over EU:s utsldppsstandarder samt diskuterar deras inverkan pa utslippen.
Det tredje anvinder ny empiri kring bilavgasstandardernas historia for att
visa hur Sverige, i en kontext som ir sliende lik den nutida, lyckades spelaen
nyckelroll i den europeiska bilavgaspolitiken pa 1980-talet. Det sista avsnit-
tet ger forslag pa hur Sverige ska fa storre genomslag for sin politik inom EU
genom att dra nytta av den groéna nyindustrialiseringen av Sverige.

1. Omstillningen av fordonsflottan och bensinpriset

Att internalisera koldioxidens externa effekter, genom att sitta ett pris pa
koldioxidutslipp, ses bide i ekonomisk teori och av beslutsfattare som det
mest kostnadseffektiva sittet att nd klimatmalen (t ex Regeringens proposi-
tion 2019/20:65, s 53; Borjesson och Eliasson 2022). Sverige ir en pionjir pa
detta omride och har virldens hogsta pris pa koldioxid (World Bank 2021).
Ien internationell kontext dr den svenska acceptansen for klimatskatter pa
fossila brianslen hog, vilket forklarats av hog tillit till det politiska systemet
(Fairbrother m fl 2019). Det internationellt héga stodet har dock inte visat
sig tillrickligt hogt for att undvika konflikter pa nationell niva.

En stor killa till koldioxidskattens impopularitet ir att den uppfattas
drabba grupper med ligre inkomst hardast, vilket pekar pa vikten att beakta
hur skatternas fordelningseffekter uppfarzas. 1 en enkitstudie har Douenne
och Fabre (2022) visat att en hog andel franska respondenter motsitter
sig hog koldioxidskatt pa brinslen di de tenderar 6verskatta dess negati-
va effekter pd konsumtionen. Efter att ha delgivits korrekta fakta dndrade
respondenterna dock inte sin negativa instillning nimnvirt. For svenskt
vidkommande har Ewald m fl (2021) visat att koldioxidskatten tenderar
uppfattas som orittvis gentemot gles- och landsbygdsbor. Studier av Eli-
asson m fl (2018) och Pydokke m fl (2021) har visserligen visat att svenska
skatter pd brinslen och férbrianningsbilar ir progressiva till svagt regressiva
i genomsnitt, men bekriftar samtidigt att andelen personer som drabbas
av substantiella vilfirdsférluster dr hogre i grupper med ligre inkomster,
frimst i gles- och landsbygd, 4n i grupper med hogre inkomster.

Vidare kan konstateras att det materiella beroendet av fossila person-
transporter alltjimt dr hogt. Personbilstitheten har aldrig varit sa hog som
2017 (480/1 ooo invinare) for att sedan minska nigot.! De senaste drens
kraftiga 6kning av nyanlinda, for vilka korkortsfrekvensen initialt dr lag,
talar dock for att biltitheten kommer fortsitta 6ka nir fler nya svenskar far
ridd med bil (Kigeson 2019. s 62). 93 procent av de ca fem miljonerna per-
sonbilari trafik 2021 anvinde enbarteller till svervigande del fossil teknik.2

1 Statistik fran Mobility Sweden, https://mobilitysweden.se/statistik/Fordonsbestand (19
maj 2022).

2 Elbilar svarade for tva procent, etanol for fyra och gas (vilket kan vara bade fossil och forny-
bar) f6r en procent. Laddhybrider (fyra procent) riknas hir som huvudsakligen fossildrivna.
Statistik frin Trafikanalys, https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/ (14 april 2022).
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Samtidigt dr alternativen till bilen fortfarande begrinsade. Medan person-
bilarna 6kade sitt trafikarbete (i fordonskilometer) med ca 20 procent frin
1990 till 2019, dret innan pandemin, lag bussarnas trafikarbete stabilt, med-
an deras relativa andel minskade. Persontrafiken pi jirnvig 6kade med 220
procent samma period, dir regionaltrafiken ckade mest. Av det totala per-
sontransportarbetet svarade dock jarnvigstrafiken for bara ca tio procent
2019 och personbilarna fér 66 procent.?

Under 6verskédlig tid dr fossila brinslens marginalnytta siledes hog eft-
ersom den marginella undvikandekostnaden dr hog: alternativet fér kon-
sumenter 4r att avstd att anvinda bilen, eller att kopa en (dyr) elbil vilket
dr sarskilt svirt i grupper med ligre inkomst. Genom en kraftig hojning av
koldioxidskatten pa brinslen skulle klimatmalen till 2030 kunna nés, dock
med minskat trafikarbete vilket skulle sl hirt mot ekonomin (jimfér Kon-
junkturinstitutet 2017, s 77-78). Utan andra omférdelande mekanismer
skulle det ocksa sld skevt mot de med lagst inkomst.

Gar mdlen att nd utan hog koldioxidskart?

I scenariostudier har Naturvardsverket (2022) kommit fram till att trans-
portsektorns klimatmal kan nés utan betydligt hogre koldioxidskatt: detta
med 6kad andel biobrinslen och med 6kad andel laddbara bilar. I slutsatser-
na riknas den nyligen uppdaterade reduktionsplikten in samt EU:s nyligen
beslutade utslippsstandarder. Reduktionsplikten kriver att brinslelever-
antorer blandar in biobrinslen i fossila brinslen for att sinka koldioxidin-
tensiteten. 2022 ska koldioxidintensiteten i bensin minska med 7,8 procent
ochmed 30,5 procenti diesel, med mal om 28 procent respektive 66 procent
minskning 2030. Detta dr mer dn EU kriver (sex procent fér bensin och
diesel med forslag om 13 procent 2030).

Den svenska biobrinslestrategin dr dock problematisk. Sverige ir exem-
pelvis virldens tredje storsta nettoimportor av biobrinslen (IEA 2021,
s 109). FAME och HVO svarade for 84 procent av svensk biodrivmedel-
sanvindning 2018, varav 9§ procent av rivaran importerades (Trafikverket
2020, s 20). Biodrivmedelsproduktionen vintas oka globalt, men méinga
projekt dmnar till nationell sjilvforsorjning (IEA 2021, s 108-109). Att
anvinda sig av svensk skog ir inte heller nigon bra [6sning, d den tid det
tar for boreal skog att binda utslippen frin skogsdrivmedel ir lang, ca 6o
till 150 &r. Att anvinda svensk skog for att nd kortsiktiga klimatmal skulle
innebira att biogena utslipp ersitter fossila, utan reellt minskad klimat-
paverkan (Konjunkturinstitutet 2021).

Viktigt hir dr ocksa att biobrinslen dr betydligt dyrare att producera, dir
IEA Bioenergy (2020) har uppskattat att kostnadsgapet mellan biobrins-
len och fossila brinslen kommer fortsitta vara betydande pd medelling
sikt (tio till 15 4r). Typiskt har biobrinslen ligre energiinnehall dn fossil
bensin och diesel vilket ocksa leder till 6kad brinsleférbrukning. Reduk-

3 Statistik fran Trafikanalys, https://www.trafa.se/vagtrafik/trafikarbete/; hteps://www.tra-
fa.se/bantrafik/bantrafik/ och https://www.trafa.se/ovrig/transportarbete/ (19 maj 2022).
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Figuri1
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Anm: Kategorin EU inkluderar 27 linder 2002-12 och 28 linder 2013-20, men inte Norge.
Informationen fér 2020 ir preliminir.
Killa: Sammanstillt frin ICCT (2021); OFV (2022).

tionsplikten har redan medfort en betydande okning av branslepriset. Med
okad bioinblandning riskerar brinslepriserna att 6ka in mer, inte minst
eftersom EU:s statsstodsregler inte medger skattebefrielse for inblandade
biobrinslen. Forutom att vara tveksam ur ett forsorjningsperspektiv, slar
reduktionsplikten, utan andra omférdelande mekanismer, skevt.

2. Utslippsstandarder som styrmedel

I slutet av juni 2022 bekriftade Europeiska radet EU-parlamentets beslut
om ett, i praktiken, férbud att silja bilar med forbrinningsmotorer fran
2035, genom att anta standarder om 100 procents minskning av bilars
koldioxidutsliapp. Detta beslut markerar en milstolpe i utslippsstandarder-
nas 6o-ariga historia. Principerna for dagens standarder ir i grunden sam-
ma som nir de utvecklades i Europa och USA pa 1960-talet och bygger pa
ett standardiserat testférfarande och en handfull grinsvirden for utslipp av
fororenande dmnen (exempelvis kolmonoxid, kolviten och kviveoxider),
samt, numera, koldioxid (CO, ). Enkelt formulerat méste en biltillverkare
visa att nya modeller uppnér de lagstadgade grinsvirdena genom att testa
dem i ett laboratorium enligt det standardiserade testférfarandet for att £3
tillstind att silja dem av prévningsmyndigheten. Precis som koldioxidskat-
ter bor vara ir standarderna formellt sett teknikneutrala, iven om standard-
erna historiskt designats for att styra/tvinga tillverkarna att anvinda sig av
en specifik teknik (Ndsman 2021).

Trots omfattande kritik mot sittet med vilket standarder for bilars
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utslipp tagits fram och implementerats inom EU visar forskningslittera-
turen att utslippsstandarder ir det styrmedel som historiskt haft storst
praktisk effekt pd att minska bilarnas utslipp och pa att stimulera utveck-
lingen och spridningen av miljéinnovationer i fordonssektorn (Orsato och
Wells 2007; Bergek och Berggren 2014). Exempelvis uppskattar det ameri-
kanska miljovardsverket (EPA) att dagens bilar slipper ut 99 procent min-
dre fororeningar in de som producerades 1970 (US EPA 2022).

Europeiska standarder for minskade koldioxidutslipp

Minskningen av bilarnas koldioxidutslipp - genom minskad brinslefor-
brukning - har uppenbart inte varit lika stor som minskningen av hilso-
farliga utsldpp. Sverige har inte haft nigra egna bindande standarder for
brinslekonsumtion innan EU-intrddet och kan sedan dess inte inféra egen
lagstiftning pd omradet. Trots virldens forsta koldioxidskatt var den svens-
ka personbilsflottans utslipp EU:s hogsta fram till 2010, vilket figur 1 indi-
kerar, varefter Sverige delade sista platsen med Tyskland till 2015. Overlag
kan man konstatera att de genomsnittliga koldioxidutslippen frin de natio-
nella flottorna grovt foljt utvecklingen pd EU-niv4, nistan oavsett utgangs-
lige vid borjan av 2000-talet. Enbart Norge har nirmat sig nollutslipp, tack
vare en hog inkdpsavgift pa forbrinningsbilar och kraftiga subventioner av
elbilar.

De forsta EU-overgripande malen sattes av EU-kommissionen 1998
tillsammans med EU:s, Japans, och Koreas bilbranschorganisationer. Det
var en frivillig 6verenskommelse inom vilken organisationernas medlems-
foretag atog sig malet att minska de genomsnittliga koldioxidutslippen till
140 g/km fram till 2008-09, motsvarande en 25 procentig minskning av
den genomsnittliga férbrukningen per bil och tillverkare jimfért med 1995
(Ten Brink 2010).

Figur 1 visar att milet inte uppniddes, varpi EU 2009 satte nya
unionsévergripande mal om 130 g/km till 2015 och 95 g/km 2020-21.% Fér
att uppnd EU-mélen tilldelades biltillverkargrupperna specifika och gen-
omsnittliga mal for sin forsiljning inom EU, baserade pa gruppernas mark-
nadssegment (vikt). Samtidigt som det finns flertalet lagtekniska kryphal
- flexibla efterlevnadsmekanismer — har kommissionen frin 2012 kunnat
utdela boter till tillverkare som éverskrider sina specifika mal.> Alla tillver-
kargrupper lyckades na sina specifika mil 2015, 4ven om vissa var tvungna
att utnyttja flexibiliteten i lagstiftningen (Diaz m fl 2016). Preliminira ana-
lyser pekar pé att alla tillverkargrupper utom Volkswagen lyckades uppna
milen dven for 2020: dock enbart med hjilp av flexibiliteten i lagstiftning.

4 Foraozo gillde att malet om 95 g/km giillde enbart f6r 95 procent av nyregistreringarna och
100 procent for 2021.

Europaparlamentet och radets forordning (EG) nr 443/2009 av den 23 april 2009 om
utslippsnormer f6r nya personbilar som del av gemenskapens samordnade strategi for att
minska koldioxidutsldppen frin litta fordon och Ten Brink (2010, s 197-200). Exempelvis
superkrediter for ligutslippande bilar, poolsamarbeten, dir mindre tillverkare ingér avtal
med en stoérre tillverkargrupp i en pool vilken tilldelas ett eget mal for alla deltagare och
ckoinnovationer som bidrar till ligre utslipp.
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Exempelvis riknades bilar med utslipp under 50 g CO,/km som tva bilar
2020 (s k superkrediter), vilket skalade av 7,5 g/km frin de genomsnittligt
uppmiitta utslippen for nistan alla tillverkargrupper (Tietge m fl 2021, s 5).
Saledes kunde nistan alla tillverkargrupper, pa pappret, mota sina mél trots
att de genomsnittliga utslippen pa EU-niva 6verskred malet. Oavsett den-
na flexibilitet &r monstret tydligt: utslippsminskningarna har varit kraftig-
are under perioden efter besluten om tvingande lagstiftning 4n innan.

Subventioner och utsldappens politiska ekonomi

Flera linder, diribland Sverige, har borjat subventionera kop av ligut-
slippande bilar. I samband med Coronakrisen minskade utslippen rel-
ativt kraftigt inom EU 2019-20. Krisen drabbade vilbestillda bilképares
konsumtion mindre hért, samtidigt som flera linder introducerade eller
stirkte subventioner f6r kop av lagutslippsbilar under 2020 (Gorner och
Paoli 2021); bl a som ett sitt att stodja bilindustrin genom att stimulera
bilkonsumtionen.b D3 tillverkarnas vinstmarginaler fér nollutslippsbilar
(i praktiken elbilar) dr ligre dn for forbrinningsbilar dr subventioner ett
vilkommet tillskott for tillverkarna. I det svenska fallet med bonus-malus ges
dyralagutslippsbilar en bonus vilket finansieras av en hogre skatt (malus) pa
forbranningsbilar. Séledes slar bonus-malus-systemet hirdare mot grupper
med ligre inkomster vilka exempelvis inte har samma méjlighet att kopa
dyra, men subventionerade elbilar (Pydokke m fl 2021).

Samtidigt 4r det viktigt att beakta att biltillverkarna optimerar sin pro-
duktion/férsiljning utifran sina specifika utslippsmal inom hela EU. Om
tillverkarna inte nar sina mal riskerar de boter, vilket ger incitament att
silja bilar med ligre utslipp. Overlag vill tillverkarna silja si hog andel for-
brinningsbilar med si hog vinstmarginal som mojligt, givet att de ocksd nér
mélen. Frin 2025 till 2030 finns incitamentet att silja mer 4n 15 procent
lagutslippsbilar. For varje procent éver milet 6kas tillverkarnas specifika
utslippsmal med en procent, upp till fem procent. Regeltekniskt mojliggor
allesa lagutslippande bilar kop av hogutslippande. Riktigheten i att ménga
EU-linder valt att ge stod till bilindustrins omstillning genom att subven-
tionera inkop av lagutslippsbilar gar att diskutera. Dock dr det tveksamt om
industrins omstillning ska finansieras av de med ligre inkomster, som i det
svenska fallet. Slutsatsen ir att svenska beslutsfattare bor ligga mycket mer
fokus pd EU-nivén, dir utslippsstandarderna och regelverket kring dem ar
en nyckelfriga, i stillet for att se omstillningen av fordonsflottan som ett
nationellt mal.

EU mot nollutslipp 2035

I jimforelse med andra stora marknader har EU de hogst stillda klimat-
milen for transportsektorn. De nyligen beslutade standarderna for 2025

6 COM(2021) 556 final, "Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the
Council amending Regulation (EU) 2019/631 as regards strengthening the CO2 emission per-
formance standards for new passenger cars and new light commercial vehicles in line with the
Union’s increased climate ambition”, Bryssel, annex 6, s 81.
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och 2030 specificerar att de genomsnittliga utslippen frin EU:s personbils-
flotta ska minska med 15 procent respektive 55 procent jaimfort med 2021
(motsvarande 80,8 respektive 42,8 g CO,/km) och krav om 100 procent
minskning frin 2035, innebirande ett de facto forbud for forbrinningsmo-
torer. Bilindustrins reaktioner vittnar om skepticism infér tidsramarna och
infor den synbart ensidiga fokuseringen pi elbilar. Den starkaste kritiken
stod den tyska bilindustriféreningen, VDA, fér, vilken menade att beslutet
var ”mot medborgarna, mot marknaden, mot innovation och mot modern
teknik” (Kurmayer 2022). EU:s bilindustriférening, ACEA, kallade beslu-
tet forhastat (idem) och menade ate ett ”verkligt EU-tickande nitverk”
for laddning ir nédvindigt, men att takten i utbyggnaden inte matchar
klimatambitionerna. Samtidigt poingterade ACEA osikerheten i tillgin-
gen pa ridmaterial for batteriproduktionen och att exempelvis vitgas och
andra koldioxidneutrala brinslen for anvindning i férbrinningsmotorer ir
viktiga i klimatomstillningen (ACEA 2022). Tack vare Tyskland och en
handfull andra medlemsstater 6ppnade ridet for en bakvig till férbrin-
ningsmotorn. Radet beslutade att halla 6ppet for forsiljning av hybrider
och bilar drivna av elektrobrinslen - syntetisk bensin och diesel framstillt
fran férnybar el, via vitgas och infingad koldioxid - nigot som kommis-
sionen fatt i uppdrag att utvirdera till 2026 (Euroactiv.com 2022).

Trots att utsldppsstandarder inte anses som de ekonomisk-teoretiskt
mest effektiva styrmedlen har de en 6o-arig politisk-ekonomisk historia
av inkrementella utslippsminskningar vilket drivit pi teknikutvecklingen
inom industrin. Eftersom de riktar sig mot industrin snarare in konsumen-
terna vallar de inte samma folkliga missnoje som okade brinslepriser. Om
politiken inte urvattnas pa vigen ir EU:s beslut om att fasa ut férbrinning-
smotorer 2035 ett bevis for standardernas styrkraft. Mycket hinner dock
ske pd tolv ar och svenska politiker bor sla vakt om att EU:s medlemslinder
hedrar beslutet. Hir visar historien att Sverige tidigare spelat en padrivande
roll internationellt f6r att minska bilarnas utslapp.

3. Lirdomar frin avgasreningens historia’

Bilavgasregleringens historia innehaller iogonfallande tydliga paralleller till
dagens situation. Mot slutet av 1970-talet stod det klart for svenska expert-
er och politiker att Sverige inte kunde ga lingre pa egen hand for att mins-
ka féroreningar fran bilavgaser. Regeringen och riksdagen hade tva ganger
antagit egna avgasstandarder som var striktare in dem som tillimpades i
Europa, vilket Sverige kunde gora eftersom man formellt stod utanfér den
Europeiska Gemenskapen (EG). Dock minskade inte fororeningarna i den
takt man vid besluten sett framfor sig pa grund av okande trafiktithet och
pé grund av att bilarna slippte ut mer i drift dn vid typbesiktningen.

For att minska féroreningsnivierna menade svenska experter dirfor att
katalysatorer krivdes - en teknik som dn i dag ir central i avgasreningen.

7" Detta avsnitt ir baserat pé Nisman (2021).
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Katalysatorer dr metallbehéllare placerade i avgassystemet vars inre ytskikt
har en belidggning av ddelmetaller som, vid ritt forutsittningar, kan dstad-
komma hoggradig rening av fororeningarna. Amerikanska kongressen
antog redan 1970 lagstiftning som forutsatte anvindande av en sidan
teknik. Med Volvo i spetsen ledde svensk bilindustri teknikutvecklingen.
Hosten 1976 blev foretaget den forsta biltillverkaren i virlden att méta de
tuffa amerikanska kraven med hjilp av katalysatorer.

Introduktionen av katalysatorer krivde dock blyfri bensin eftersom bly-
et skadar katalysatorer och gor dem i praktiken verkningslosa. Pa slutet av
1970-talet anvindes bensin med bly i princip overallt som ett sitt att hoja
motorernas verkningsgrad och det fanns ett kraftigt motstind inom EG,
sdrskilt frin Storbritannien, att fasa ut blyet. I Sverige hade experter linge
foresprikat blyfri bensin pd grund av blyets hilsoeffekter, men ocksa for att
mojliggora anvindandet av katalysatorer. Aven svenska regeringar kom att
anta denna hallning och drev pi internationellt utan framgang. Utan till-
ging pa blyfri bensin i Sveriges grannlidnder, mellan vilket bilpendling och
bilturism var omfattande, var det tekniskt, ekonomiskt och politiskt omo-
jligt att infora katalysatorkrav och blyfri bensin enbart i Sverige. Att tanka
utomlands kunde exempelvis riskera att de dyra katalysatorerna férstordes,
med okade féroreningsnivéer som £6ljd.

Forsta halvan av 1983 kom dock att radikalt forindra de tekniska och
politiska forutsittningarna for att infora blyfri bensin runt om i Europa och
dirfor mojligheten att implementera katalysatorer i Sverige. I april 1983
bytte Storbritanniens regering fot och borjade driva pa for en utfasning av
bly inom EG pa basen av nya medicinska bedémningar av blyets hilsoeffek-
ter. Detta mojliggjorde f6r Visttyskland, som var det storsta bilproducent-
landet med den storsta inhemska marknaden, och som linge legat i fronten
for striktare standarder inom EG, att under sommaren hota med att lag-
stifta om standarder som skulle kriva katalysatorer och blyfri bensin fran
1986. Aven om motstindet mot blyfri bensin borjade litta inom EG var
motstidndet mot férdyrande katalysatorer fortsatt kompakt frin exempelvis
Storbritannien, Frankrike och Italien.

Vikten av expertis

Direkt efter den visttyska regeringens stillningstagande och med svensk
expertis som grund etablerade de svenska och tyska regeringarna kontakt
for att diskutera hur man skulle gi vidare. Sverige — som tidigare utvecklat
och implementerat egna nationella standarder trots kraftigt motstand frin
bade nationell och internationell bilindustri samt EG - hade byggt upp en
omfattande teknisk och administrativt expertis, tack vare grundandet av
bilavgaslaboratoriet i Studsvik. I en internationell kontext var laboratoriet
unike sett till statligt engagemang och sjilvstindighet fran bilindustrin. Det
anvindes av flertalet utredningar f6r produktion av tekniskt och interna-
tionellt jimférande underlag som i sin tur utgjort en stabil grund {6r svensk
bilavgaspolitik. Staten var direkt involverad i och huvudsaklig finansiir av
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laboratoriet sedan starten 1965, dir Naturvardsverket och Bilprovningen
delade det organisatoriska ansvaret, fram tills det statliga engagemanget
avslutades helt 2002.

Sveriges jordbruksminister bjod siledes in Visttyskland och ytterligare
nio linder i augusti 1984 for att samordna introduktionen av blyfri bensin
och den bista tillgingliga avgasreningstekniken (katalysatorer). Denna
grupp, kallad Stockholmsgruppen, gick huvudsakligen ut pa att anvinda
sig av svensk teknisk och administrativ erfarenhet for att understodja
linder som saknade liknande expertis och for att koordinera nya avgas- och
brinslekrav internationellt. Siledes kom flertalet av Stockholmsgruppens
linder att inféra katalysatorkrav och blyfri bensin innan liknande lagstift-
ning antogs av EG. Mdjligen skyndade ocksa Stockholmsgruppens arbete
pd EG:s interna process, dd Sverige och andra linder faktiskt kunde visa
att hoggradig avgasrening var tekniskt och ekonomiskt mojligt, trots att
exempelvis brittiska, franska och italienska biltillverkare och regeringar
hivdade motsatsen.

P4 detta sitt kom Sverige under 1980-talet att spela en central roll i en
omfattande rening av den europeiska personbilsflottan. Genom langsiktig
och mélinriktad kunskapsproduktion kunde svenska experter och politiker
i koalition med andra proaktiva linder dirmed sikerstilla en koordinerad
utbyggnad av en ny brinsleinfrastruktur och inférandet av avancerad miljo-

teknik.

4. Att sikra omstillningen

Genom att placera in de svenska forsoken att stilla om fordonsflottan
mot fossilfrihet i sin internationella och historiska kontext har artikeln
pekat ut de politiska svarigheterna med att i Sverige styra mot nollutslipp
genom att anvinda sig av hoga koldioxidskatter, biobrinslen eller bonus-
malus. Det styrmedel som i praktiken redan driver bilindustrin att stilla
om, EU:s utsldppsstandarder, diskuteras knappast alls i den svenska debat-
ten och informationen om Sveriges malsittning i EU-forhandlingarna ir
knapphindig.

Det dr anmirkningsvirt hur ensidigt den svenska debatten fokuserat
pé nationella styrmedel utan att samtidigt diskutera hur Sverige bist ska
kunna piverka och sikerstilla att EU:s nollutslippsstandard implemen-
teras pé bista sitt. Precis som det visttyska beskedet 1983 om blyfri bensin
och katalysatorkrav, utgér EU-parlamentet och ridets beslut om att siinka
EU:s utslippsstandard till noll frin 2035 ett mojlighetsfonster. Nollutsliapp
frin nya bilar 2035 innebir att riksdagens och Volvo Cars intressen mots, da
foretaget ir ett av fa i virlden som lovat att borja silja enbart elbilar pé alla
marknader.

Som litet land med ledarambitioner behover Sverige god kapacitet att
Yexportera” erfarenheter och politik pa klimatomradet, dir frigan om for-
donsflottans omstillning kan agera spjutspets. For att driva Sveriges lin-
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je i EU-férhandlingarna bor beslutsfattare snabbt dra nytta av de féretag
och samarbeten som vixer fram i samband med den grona nyindustriali-
seringen av Sverige, inte minst med Volvos och Northvolts satsningar med
batteriteknik i centrum. Staten kan dra nytta av de inhemska kunskaper
som finns om béade ditidens och framtidens transporter for att producera
policyrelevant kunskap och expertis om fordonsflottans omstillning. En
viktig del handlar om férutsittningar for batteritillverkning och atervin-
ning, en annan handlar om en snabb och bred utbyggnad av standardiserad
laddinfrastruktur likt samordningen kring introduktionen av blyfri ben-
sin pa 1980o-talet; en tredje del handlar om att sikerstilla regler som inte
mojliggor avsteg fran nollutslippsmalet.

Statligt engagemang i kunskapsproduktionen ir absolut nédvindigt
for att tydligt koppla samman politiska mil med ekonomiska och utrikes-
politiska realiteter. Denna kunskap kan senare anvindas som grund for
samarbete med andra ambitidsa linder, exempelvis de nordiska, for att ge
ytterligare tyngd till den svenska positionen i EU-forhandlingarna. Tak-
ten i kostnadshojningar av brinslet bor samtidigt trappas av, om man inte
samtidigt infor politik for att omférdela till de som drabbas oproportioner-
ligt hart av hoga brinslepriser och andra skatter pa fossila alternativ. Sam-
mantaget skulle detta bidra till atc uppfylla langsiktiga klimatmal, gora

omstillningen rittvisare och ge klimatpolitiken hogre legitimitet.
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