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14 Beddtmningar och forslag
till styrmedel och atgarder

14.1 Allméanna férutsattningar

Uppgiften att gora vigtrafiken klimatneutral ir komplex samt berér
ménga olika kategorier av beslutsfattare och aktorer. Det ir dirfor
nddvindigt att anvinda flera olika styrmedel av skiftande karaktir.
Att klara uppgiften enbart genom allomfattande handel med utslipps-
ritter eller en generell koldioxidskatt ir knappast mojligt. Trots att
koldioxidskatten ir det styrmedel utanfér handelssektorn som har
storst potential att kostnadseffektivt begrinsa koldioxidutslippen
(prop. 2009/10:41, s. 119) genom att influera allt frin val av fordon
till koérstil och korstrickor kan den inte piverka alla férhdllanden
som bidrar till utslippen.

Nivin hos de faktiska utslippen pdverkas av minga olika fak-
torer, t.ex. stadsplanering, hastighetsgrinser, vigunderhill, parke-
ringsregler samt val av fordon och drivmedel, varav bara en del lter
sig paverkas av koldioxidskatten. Férekomst av marknadsmisslyck-
anden talar ocksd for att beskattning av koldioxid behéver kom-
pletteras med andra typer av styrmedel. Att forlita sig pd att 16sa
problemet enbart genom att hoja koldioxidskatten skulle sannolikt
kriva att den méste hojas till en mycket hog niva.

Foérhéllandet att de klimatpolitiska dtgirderna bridskar och att
ledtiderna f6r manga tgirder ir ldnga talar ocksd for att Sverige —
liksom andra linder — m3ste satsa pd parallella dtgirder och kom-
pletterande styrmedel. Det finns inte tid att prova effekterna av
dem en och en eller ndgra {3 i taget.

Styrmedel bor viljas som sammantaget ger goda forutsittningar
for Sverige att klara klimatmaélen pd kort och ldng sikt. De bér ut-
formas sd att politiken blir kostnadseffektiv varvid hinsyn tas till
andra positiva och negativa effekter av olika val ("multiple benefits
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and costs”, inkl. t.ex. luftféroreningar, buller, tringsel, och férsorj-
ningstrygghet/minskat oljeberoende).

Sverige kan inte gora nigonting &t forhillandet att EU genom
att undanta en rad sektorer frin handeln med utslippsritter har
etablerat ett system som innebir att det implicita priset pd CO,
inom de icke-handlande sektorerna kommer att skilja sig frin priset
inom EU ETS." Dock bér Sverige sd ldngt mojligt efterstriva att
utslipp av ett kilo koldioxidekvivalenter frin verksamheter i den
icke-handlande sektorn bedéms lika oavsett killa och typ av dtgird.
Att uppnd samma marginalkostnad 6verallt kan dock visa sig vara
svart eftersom sdvil kostnaden for en del dtgirder som effekterna
av dem kan vara svirbedémda. Trafikslagen ska si lingt mojligt
likabehandlas, men Sverige fir tillsvidare acceptera férhéllandet att
flygets utslipp samt indirekta utslipp orsakade av elektrifierad
trafik hanteras inom handelssystemet, medan respektive medlems-
land ansvarar f6r utslippen frén inhemsk sjéfart och vigtrafik. For
att pd l&ng sikt nd en fossilfri trafik inklusive elfordon idr det néd-
vindigt att dven elproduktionen gir mot fossilfrihet.

Foér att inte bryta mot EU:s regler for den inre marknaden
mdste styrmedel vara icke-diskriminerande och behandla alla be-
rorda efter samma principer. Det innebir att de bor vara s& gene-
rella och teknikneutrala som méjligt med hinsyn till indamailet.
Undantag frén denna grundregel kan dock behéva goras for styr-
medel som syftar till att utveckla en specifik teknik eller teknikom-
rdde i férhoppning om att den/det via skalférdelar och en positiv
lirkurva pd sikt ska klara sig utan riktat st6d. Att en 3tgird eller
teknik har hog kostnad ir emellertid inte 1 sig ndgot skal till stod.
Subventioner bér ha en férutbestimd rickvidd i tid och/eller om-
fattning 1 syfte att forhindra inldsningseffekter och bidragsberoende.
Overkompensation for merkostnader i forhillande till befintlig teknik
far enligt EU:s statsstddsregler inte férekomma vare sig for fordon
eller fér drivmedel.

De generella styrmedlen boér vara lingsiktiga till sin grund-
struktur och helst inte behdva dndras 1 sina detaljer férrin pd lingre
sikt — dvs. ha férutsittningar att fungera vil 1 oférindrat skick 6ver
minst en produktcykel. De kan ibland behéva fasas in successivt
for att ge tid till anpassning, men samtidigt bridskar omstillningen
varfér en eventuell infasning inte bér utstrickas 6ver ménga &r.

! Frigan om att l3ta den svenska transportsektorn uppgd i handelssystemet («opt-in») har
utretts men inte lett till nigon 3tgird.
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Grundprincipen bér vara att trafikanter och transportkdpare
belastas av kostnaden fér trafikens klimatanpassning, men avsteg
kan goras for att frimja teknikutveckling eller 1 syfte att ge plon]a—
rer tillfilligt incitament. Proportionalitetsprincipen méste beaktas i
detta sammanhang for att inte dtgirden ska bryta mot EU:s stats-
stodsregler. Negativa férdelningseffekter bér uppmirksammas, men
om kompensation anses nddvindig bér den utformas si att den
inte stor effekten hos styrmedlet.

14.1.1 Direktiven om val av styrmedel

Regeringen anger 1 direktiven till utredningen att “generellt verkande
styrmedel som sitter ett pris pd utslippen av vixthusgaser bor ut-
gora grunden for omstillningen”, men tilligger att “dessa styrmedel
kan behéva kompletteras med mer riktade styrmedel som frimjar
bl.a. teknisk utveckling”. Syftet med utredningens arbete ir att 1
god tid fore 2020 ha vil avvigda ekonomiska styrmedel som vid
behov kan justeras”. Regeringen siger vidare att "Styrmedel som
stimulerar en introduktion av energieffektivare fordon ir viktiga
komplement till styrmedel som minskar utslippen av vixthusgaser.
En viktig utgdngspunkt fér att 18ngsiktiga investeringar ska komma
till stdnd ir stabila spelregler.”

Direktiven understryker att en analys av tgirdernas och styr-
medlens offentligfinansiella kostnader, kostnadseffektivitet samt
forenlighet med unionsritten ir av central betydelse. "Bedémning-
arna ska, sdvitt giller skatter och andra ekonomiska styrmedel, vara
konsistenta med regeringens pigdende arbete med att samordna
dessa styrmedel pd klimat- och energiomridet.”

I analysen av limpliga dtgirder och styrmedel bor utredaren,
enligt direktiven, sirskilt beakta att tillgdngen till hdllbara forny-
bara drivmedel och el motsvarar framtida efterfrigan inom trans-
portsektorn, att ett skifte sker till energieffektiva fordon som drivs
med héllbara férnybara drivmedel och el, att utveckling av trans-
portinfrastruktur och samhillsplanering stédjer val av energieffek-
tiva och klimatvinliga transportsitt, att de internationella samman-
hang inom vilka fordonsutvecklingen sker beaktas och att dtgirderna
ir samhillsekonomiskt kostnadseffektiva och héllbara gentemot
unionsritten.
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Direktiven understryker att omstillningen ska genomforas stegvis
och 1 sddan takt att steg kan tas mot den lingsiktiga prioriteringen
om en fossiloberoende fordonsflotta 2030 samt visionen f&r 2050.

14.2 Generella styrmedel

Utredningens forslag: Hojning av energiskatten pd dieselbrinsle
1 tre steg fram till 2020 s8 att summa koldioxidskatt och energi-
skatt riknat per liter blir lika som f6r bensin. P4 sikt bor den dven
bli lika per energimingd.

Utredningens forslag till utredningar: En hojning av energi-
skatten pa fossil fordonsgas bor utredas s att sddan gas omkring
2020 beskattas pd samma sitt som bensin. For tunga fordon bor
restitution av drivmedelsskatt ner till miniminiv utredas 1 sam-
band med utredning av en kilometerskatt.

Utredningen foresldr att en hojning av koldioxidskatten utreds
for att bittre avspegla de verkliga kostnaderna f6r klimatforind-
ringar. En foljdeffekt av en hojning kan vara att rena och hog-
inblandade biodrivmedel som ingdr i kvotplikten efter &r 2020
fortsatt férblir konkurrenskraftiga mot de fossila alternativen.

Foérindrade avdragsbestimmelser i lagen om skatt pd energi
boér utredas sd att hoginblandad HVO omfattas av avdragsritt pd
samma sitt som andra hdginblandade biodrivmedel. Utredningen
foresldr dven att det utreds om det finns utrymme i energiskatte-
direktivet for att vid beskattningen ta hinsyn till skillnader 1
energiinnehdll mellan DME och det likvirdiga motorbrinslet
och att sidana bestimmelser 1 s3 fall inférs 1 lagen om skatt pd
energi.

Utredning om den lingsiktiga beskattningen av vigtrafiken
dir bl.a. frigan om en kilometerskatt f6r litta fordon behandlas.

Som framgdtt ovan anvinds tvd olika typer av generella styrmedel
inom EU for att minska utslippen av vixthusgaser. For vigtrafiken
ir beskattningen av dieselbrinsle och bensin det styrmedel som pd
generell nivd paverkar val av fordon och kérstrickor samt i mindre
grad val av hastighet och korstil. Indirekt pdverkas ocksd 1 nigon
mén val av trafikslag, lokalisering av verksamheter och val av leveran-
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torer dven om mainga andra faktorer spelar lika stor eller storre roll
1 dessa sammanhang.

I Sverige ir drivmedelsbeskattningen sedan mer 4n 20 r upp-
delad 1 energi- och koldioxidskatt. Biodrivmedel som anvinds 1 ren
form eller for hoginblandning (E85) ir tidsbegrinsat undantagna
frdn bade energi- och koldioxidskatt, medan etanol och FAME for
liginblandning sedan den 1 februari 2013 inte lingre ir helt skatte-
befriade. De betalar en reducerad energiskatt. Nedsittningen ir
begrinsad till 5 volymprocent och vid hogre l8ginblandning 4n sd
betalar man samma skatt per liter som giller {6r det fossila brinsle
som ersatts.

EU-kommissionen foreslog fér drygt tvd &r sedan att EU:s
energiskattedirektiv ska forindras si att beskattningen av driv-
medel baseras pd energiinnehill i1 stillet for volym och att energi-
skatten kompletteras med koldioxidskatt pd fossila drivmedel och
sddana biodrivmedel som inte uppfyller hillbarhetskraven. Kom-
missionen foresldr miniminivier (i absoluta tal) fér bide energi-
skatten och koldioxidskatten. Forslaget till revidering av direktivet
diskuteras alltjimt 1 Europeiska unions rdd. Foér beslut 1 skatte-
frigor krivs enhillighet 1 ridet.

Nir detta skrivs forefaller det sannolikt att rddet for att alls
kunna fatta beslut kommer att tvingas kompromissa. Frin svensk
sida finns en férhoppning om att detta ska leda till att medlems-
linder som s& onskar dven framledes medges mojlighet att dela in
beskattningen 1 energi- och koldioxidskatt varvid befrielse frin den
senare for biodrivmedel som uppfyller hillbarhetskriterierna inte ska
riknas som statsstdd. Om det blir en separat miniminivd fér kol-
dioxidskatten s& kommer den knappast att utgéra nigot problem
for Sverige. Kommissionen angav i sitt forslag nivin till 20 euro per
ton, vilket 1 svensk valuta motsvarar cirka 17 6re per kg CO,. Den
svenska koldioxidskatten uppgdr 2013 till 108 &re per kg. Diremot
kan Sverige mojligen {4 problem med den framtida miniminivan fér
energiskatten (om det omférhandlade direktivet faststiller en sidan),
eftersom energiskattedelen utgoér en mindre del av den samlade
svenska drivmedelsbeskattningen, sirskilt for dieselbrinsle. En
viktig friga ir om det blir mojligt att differentiera befrielse frin
koldioxidskatt med hinsyn till olika biodrivmedels klimateffekt.

Sverige har under alla omstindigheter frihet att héja beskatt-
ningen av fossila drivmedel frin dagens niva. Den svenska linjen under
senare 4r har varit att korrigera nivin hos drivmedelsskatterna for
effekterna av inflationen och att i smi steg hdja den reala energi-
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skatten pd dieselbrinsle (samtidigt som fordonsskatten pd diesel-
bilar sinkts i motsvarande min). Man bor 1 detta sammanhang
erinra sig att det dr priset vid pump som pdverkar trafikanternas
preferenser och det pdverkas inte bara av skattenivin utan ocksd av
produktkostnaden (fére skatt). Priset pd bensin har justerat mot
konsumentprisindex stigit med 30 procent mellan 2000 och 2012
och priset pa dieselbrinsle med 46 procent.

Om Sverige viljer att hoja beskattningen av dieselbrinsle och
bensin markant snabbare in grannlinderna kommer bilister och
dkerier att tanka utomlands 1 hogre utstrickning dn 1 dag. Relativ-
priserna paverkas emellertid inte bara av héjden hos punktskatten
utan ocksd av skillnader 1 produktkostnad och mervirdesskatt. Pro-
duktkostnaden for dieselbrinsle av miljoklass 1 idr hogre in kost-
naden for europadiesel (mk 3), dock belastas dieselbrinsle av mk 1
med ligre energiskatt. Mervirdesskatten dr ndgot hogre 1 Sverige dn
i de nirmaste grannlinderna, med undantag f6r Danmark och Norge
dir momsen ocksd dr 25 procent. Punktskattens effekt pd priset
och pd relationen till grannlindernas prisnivier piverkas av valuta-
kurserna. Nir kronans eurokurs 1ig kring 11 var den svenska diesel-
brinsleskattens marginal till EU:s miniminivd ganska liten. Med
dagens starka krona (kurs cirka 8:50) ir situationen annorlunda. Av
tabell 14.1 framgdr att Storbritannien och Norge har hogre skatt pd
dieselbrinsle 4n Sverige, som 1 sin tur har en betydligt hégre niva in
Danmark, Finland, Nederlinderna och Tyskland. Till de baltiska
staterna och Polen ir avstdndet dnnu stérre. Skillnaderna ir nigot
mindre for skatten pd bensin. Norge och Nederlinderna ligger nistan
en svensk krona per liter 6ver nivén 1 Sverige, Finland, Tyskland och
Storbritannien, medan Danmark ligger en bit under. Skatten pd
bensin 1 Polen och Baltikum ir betydligt ligre in 1 Visteuropa.
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Tabell 14.1 Punktskatter och moms pa dieselbréinsle och bensin i Sverige
och dess grannldnder i januari 2013. Euro per 1 000 liter
och procent

Dieselbransleskatt Bensinskatt Moms (%)
Sverige (MK1) 572,99 664,46 25
Norge 588,88 764,32 25
Danmark 443,57 592,59 25
Finland 469,50 650,40 24
Estland 392,92 422,77 20
Lettland 336,11 415,11 21
Litauen 330,17 434,43 21
Polen 354,61 406,30 23
Tyskland 470,40 669,80 19
Nederlanderna 440,28 746,55 21
Storbritannien 674,15 674,15 20
EU:s miniminiva 2013 330,00 359,00

Kalla: European Commission (2013) och, betraffande Norge, Fridstrgm (2013).

Om revisionen av energiskattedirektivet leder till en betydande
héjning av miniminivierna kommer skillnaden mellan den svenska
skattenivdn och ligskattelindernas skatter minska. En héjning till
nivder som tvingar Finland, Danmark och Tyskland att hoja skatten
pa dieselbrinsle forefaller mindre sannolik.

14.2.1 Drivmedelsskatten som styrmedel

Drivmedelsskatten ir sannolikt det enskilt viktigaste styrmedlet fér
att ge incitament till dtgirder som reducerar vigtrafikens utslipp av
koldioxid. Samtidigt ir skatterna pd bensin och dieselbrinsle pro-
blematiska i vissa avseenden. De anvinds inte bara som klimat-
politiskt styrmedel (koldioxidskatten) utan ocksd av fiskala skil
och fér att internalisera andra kostnader som trafiken férorsakar
(energiskatten). For dem som betalar skatten spelar dock denna
uppdelning ingen roll. Deras agerande pdverkas av den totala nivin
hos punktskatten, som omriknat till kronor per kilo koldioxid blir
forhallandevis hog (1,85 kronor fér dieselbrinsle och 2,39 kronor
for bensin)’.

2 Baserat pd Naturvirdsverket (2013) och europadiesel.
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Frin samhillsekonomisk synpunkt kan det vara mera kostnads-
effektivt att beligga de fossila drivmedlen med samma koldioxidskatt
som utslipp frin fasta anliggningar och att internalisera trafikens
dvriga kostnader genom kilometerskatt férutsatt att kostnaderna for
den senare kan hillas pd ullrickligt lig nivd. D3 skulle drivmedels-
skatten varit ligre och den totala beskattningen ha paverkats av
fordonets 6vriga egenskaper och var trafiken dger rum. Nu medger
inte EU:s regler detta,’ vilket ger upphov till vilfirdsforluster jaim-
fort med ett alternativ som foljer den ekonomiska teorins grund-
liggande principer. Det handlar alltsi om att forséka hitta en nist-
bista-losning.

En annan svdrighet ligger 1 att bestimma skattens ideala niva.
Om man ser skattesatsen som skuggpriset for att nd vissa uppsatta
klimatma3l, bortser man frdn att ocksd produktkostnaden spelar roll
och att det ir den samlade kostnaden for det fossila brinslet som
avgdr utrymmet for att introducera fossilfria drivmedel pd mark-
naden. Variationerna i rioljepris och produktkostnad har varit stor
under de senaste tio dren, vilket figur 14.1 illustrerar. Beskatt-
ningen har inte spelat nigon storre roll f6r forindringar 1 priset vid
pump som betriffande ménatliga variationer nistan helt styrs av
forindrade rdoljepriser och valutakursférindringar.

Figur 14.1  Bensin- och dieselbrinsleprisernas manatliga variation
2003-2013 justerat for forandringar i KPI (mars 2013).
Kronor (2013/3) per liter
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Kalla: http://spbi.se/statistik/priser/?gh0=month&kpi0=0n&df0=2003-01-01&dt0=2013-12-31&ts0=0

3 Dieselskatten far visserligen sinkas till en nivi under den som gillde i det enskilda medlems-
landet 2003. Detta giller dock endast under férutsittning att det totala skattetrycket i stort
forblir pd samma nivd och under f6rutsittning att gemenskapens miniminivier iakttas och
att den nationella skattenivd som gillde den 1 januari 2003 fér diesel 4r dtminstone dubbelt
s& hog som den minimiskattenivd som tillimpas den 1 januari 2004 (se artikel 7.4 i energi-
skattedirektivet).
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Det bor dterigen understrykas att drivmedelspriserna i reala termer
under de senaste tio iren utvecklats 1 ungefir samma takt som den
genomsnittliga disponibla inkomsten. For dieselfordon har brinsle-
kostnadsékningen varit ndgot snabbare men delvis kompenserats
av sinkt fordonsskatt. Sett 6ver lingre tid har dock inkomsterna
vuxit betydligt snabbare in drivmedelspriserna.

For att verka 4terhdllande pd efterfrigan (i syfte att dimpa
utslippen) kan det vara en férdel att priset pd dieselbrinsle och
bensin dven fortsittningsvis hiller ungefir jimna steg med den reala
inkomstokningen. Men svirigheten att prognostisera de bdda ir
betydande. En mojlighet att hantera frigan skulle kunna vara att
utdver fortsatt omrikning 1 férhdllande till det allminna prisliget
med vissa intervall se éver nivierna fér att sikerstilla att priset vid
pump ndgorlunda foljer realléneutvecklingen. Om produktkost-
naden stiger snabbare in l6nerna kan skil finnas att sinka skatten,
medan behov av héjning uppkommer om omstindigheterna ir de
omvinda.

Aven om drivmedelspriserna i reala termer har utvecklats i sam-
ma takt som inkomsterna har energieffektiva fordon lett till ligre
kostnader for drivmedel per kilometer. Aven fordonen i sig har i
forhallande till inkomstutvecklingen blivit billigare. 2006 var den
genomsnittliga brinsleférbrukningen f6r en ny bil 7,8 liter drivmedel
per 100 kilometer. 2012 hade denna minskat ull 5,5 liter. Med
hinsyn till 6kade drivmedelspriser och utvecklingen av konsument-
prisindex innebir det att kostnaderna fér drivmedel har minskat
med 17 procent. Till 2030 finns en potential att ytterligare minska
energianvindningen per kilometer med upp till 60 procent genom
effektivare fordon och mer sparsamt korsitt. Bdde den utveckling
som varit men framférallt kommande utveckling kommer med stor
sannolikhet ge upphov till betydande rekyleffekter 1 form av 6kad
trafik vid oférindrade styrmedel, dven om dessa riknas upp med
inkomstutvecklingen.

Lika beskattning av dieselbrinsle och bensin

EU-kommissionen har linge sokt évertyga medlemslinderna om
att dieselbrinsle och bensin ur energisynvinkel skattemissigt bor
behandlas lika och det dr ocksd budskapet i kommissionens férslag
till revidering av energiskattedirektivet. Det innebir att dieselbrinsle
behover ha hogre skatt dn bensin riknat per liter, eftersom diesel-
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brinsle bdde innehiller mer energi och fossilt kol per volymenhet
in bensin. Sverige har stott kommissionen i detta avseende. For-
delarna med likabehandling ir att dgare av dieselfordon fir samma
incitament att hushélla med energi och begrinsa sin kérning som
dgare av bensinbilar.

En svensk o6verging till likabehandling férsvdras av att inga
andra medlemslinder tillimpar den fullt ut. Dock har Storbritan-
nien samma skatt pd dieselbrinsle och bensin riknat per liter och
utanfér EU har dven Schweiz tagit detta forsta steg. Riksdagen har
genom tidigare beslut 1 ndgra steg successivt hojt skatten pd diesel-
brinsle s8 att skillnaden mot bensin nu ir mindre 4n tidigare, men
fortfarande kvarstdr en differens pd 77 ére riknat per liter. Sam-
tidigt har fordonsskatten pd dieselbilar sinkts d& denna ir hégre for
att kompensera for den ligre energiskatten pd dieselbrinsle. Utred-
ningen foresldr att energiskatten pd dieselbrinsle hojs 1 tre ytterligare
steg s& att den sammanlagda energi- och koldioxidskatten riknat
per liter &r 2020 ndr samma nivd som for bensin. Utredningen fore-
slar att energiskattehdjningarna férdelas pd 25 6re 2015, 25 6re 2017
och pd en vid senare tidpunkt beslutad nivd fér 2020 s3 att lika
beskattning per liter uppnas till 2020. Den &rliga fordonsskatten pd
dieselbilar bér 1 samband dirmed successivt sinkas enligt gillande
principer. Eftersom brinslefaktorn beror p4 skillnaden i energiskatt
per energienhet kommer fordonsskatten dven fér 2020 att vara
hogre for dieselbilar dn f6r bensinbilar. Om inte andra medlems-
linder hojer skatten pa dieselbrinsle 1 samma omfattning kommer
den tunga trafiken som tankar i Sverige att £ konkurrensnackdelar
jimfort med de som tankar utanfér Sverige. Utredningen foreslar i
avsnitt 14.3 att en kilometerskatt med restitution utreds dir en del
av den inbetalda skatten pd dieselbrinsle betalas tillbaka for de
fordon som betalar kilometerskatt. En sidan 18sning skulle dven
med ligre skattenivier pd dieselbrinsle i vira grannlinder ge mer
likvirdig konkurrens.

Om energiskattedirektivet revideras pd sddant sitt att medlems-
linderna 3liggs att beskatta dieselbrinsle och bensin efter samma
principer, méste Sverige ta det sista steget och beskatta bida brinsle-
na efter deras innehill av energi och av fossilt kol. Dirvid bér kol-
dioxidskattesatsen for dieselbrinsle korrigeras si att den dterspeglar
brinslets faktiska innehdll av kol. Den nu tillimpade skattesatsen
stimmer inte med kolinnehdllet utan ir f6r hog relativt bensin. Rik-
nat pd europadiesel (mk 3) uppgir skatten till 1:18 kronor per kg
CO, och f6r mk 1 dieselbrinsle till 1:21 kronor. Det kan jimféras
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med koldioxidskatten pd bensin som ir 1:08 kronor per kg.* De
virden som ligger till grund fér berikningen av dagens skattesatser ir
desamma som anvindes vid berikningarna nir koldioxidskatten in-
fordes. Brinslekvaliteterna har i viss utstrickning dndrats under &ren.
Detta indikerar ocksd vissa foérindringar i energi- och kolinnehall.
En &versyn av detta samt 1 vad min ett medelvirde alltjimt bor an-
vindas vid olika kvaliteter av dieselbrinsle och eldningsolja bor
goras senast efter det att energiskattedirektivet omférhandlats.

Skatten pa fossil fordonsgas

Den nuvarande skatten pd fossil fordonsgas foljer inte samma
principer som skatten pd bensin och dieselbrinsle. Frin och med
den 1 januari 2013 belastas naturgas som anvinds for fordonsdrift
med 1 853 kronor per 1000 m3 i koldioxidskatt, medan energi-
skatten ir satt till 0 kronor. Koldioxidskatten motsvarar bara 83 ore
per kg. Vid samma beskattning som fér bensin skulle koldioxidskatten
bli 2 367 kronor per 1000 m® och energiskatten 3 772 kronor per
1000 m’,> sammanlagt alltsd 6 139 kronor per 1 000 m”.® Den stora
skillnaden 1 beskattning har tidigare kunnat motiveras genom ligre
utslipp av framforallt partiklar frin naturgasdrivna fordon. I takt
med allt hirdare krav pd avgasutslipp minskar dock dessa skill-
nader. Den l3ga skatten har ocksi underlittat introduktionen av
fordonsgas som idag i genomsnitt innehdller 60 procent biogas.
Branschen har en uttalad mélsittning att héja den andelen. Under
de senaste dren har dock den totala efterfrigan pa fordonsgas 6kat i
sddan takt att andelen biogas varit i det nirmaste konstant trots
okad biogasproduktion. Inférande av energiskatt pd naturgas som
drivmedel behover goras i takt med 6kad andel biogas s att for-
donsgasen fortfarande dr konkurrenskraftig mot andra drivmedel.
Riksdagen har beslutat att koldioxidskattesatsen fér naturgas och
gasol fr.o.m. den 1 januari 2015 inte lingre ska vara differentierad
pd anvindningsindamal, vilket innebir att den hamnar pd samma
nivd som koldioxidskatten for bensin fr.o.m. detta datum. Utred-
ningen goér bedémningen att energiskatten pd fossil fordonsgas kan

* Baserat pd Naturvdrdsverket (2013) for bensin och europadiesel och uppgift frin SPBI av-
seende kolinnehillet i mk 1 diesel.

® Naturgas (1000 m®) har 20 procent hdgre energiinnehdll in 1 m® bensin men 21 procent
ligre kolinnehall per energienhet.

¢Om man berdknar energiskatten pd volym istillet for pd energiinnehdll skulle den vid
likabehandling bli 3 130 kronor/1 000 m3 f6r naturgas som anvinds for fordonsdrift.
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héjas s att sddan gas omkring 2020 beskattas pd samma sitt som
bensin. En sddan hojning forutsitter samtidigt att andelen biogas
okar 1 fordonsgasen och att denna forblir konkurrenskraftig jimfort
med fossila drivmedel. Metangas ger ndgot ligre utslipp av partiklar
in bensin vid férbrinning i ottomotorer. Gasfordonen skulle kunna
krediteras for detta men skillnaden 1 utslipp frdn nya bilar kommer
vara mycket liten efter 2015 d& euro 6-kraven trider 1 kraft.

Behover drivmedelsskatterna hojas?

Som redan framgdtt dr koldioxidskatt ett optimalt styrmedel om
man vill n§ kostnadseffektivitet i alla sektorer (utanfér EU-ETS).
Koldioxidbeskattningen av dieselbrinsle, bensin och fossil gas moti-
veras av en dnskan om att sitta pris pd oonskade utslipp av en vixt-
husgas, medan drivmedelsskatternas energiskattedel under senare
&r har setts som en vig att internalisera vigtrafikens externa kost-
nader. Ursprungligen hade dock drivmedelsskatten en fiskal bak-
grund.

Det nuvarande priset pd koldioxid ir ligre in vad myndig-
heterna for tio r sedan bedémde skulle krivas for att nd mélet att
till 2010 terféra transportsektorns utslipp till 1990 4rs nivd och
bidrog till att milet missades med nistan 10 procent. Med en
kraftigt hojd ambition f6r 2030 skulle man intuitivt férvinta sig att
skuggpriset for det nya mélet borde komma att bli visentligt hogre
in vad som hade krivts for klara det tidigare etappmadlet. I kapi-
tel 10 gor emellertid utredningen bedémningen att befrielse frin
koldioxidskatt kan ricka for att vid dagens oljepris uppviga skill-
naden i l3ngsiktig produktionskostnad mellan biodrivmedel och
fossila drivmedel. Under de nirmaste 10-15 dren behover dock
undantaget frin koldioxidskatt kombineras med nigon form av
stdd till nya inhemska anliggningar fér produktion av biodrivmedel
frén avfall, restprodukter och cellulosa i vintan p4 att produktions-
kostnaderna ska falla. I kombination med en utvecklad kvotplikt
sikerstiller detta en 6kad andel biodrivmedel. Styrmedel for 6ver-
ging till biodrivmedel beskrivs mer i kapitel 14.7 vilka innebir att
drivmedelskonsumenterna fir std for merkostnaden. Dirigenom
kommer skuggpriset for att nd det kortsiktiga malet att bestd av
summan av koldioxidskatten och konsumenternas kostnad for det
kompletterande stodet till biodrivmedel.
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Vid en utvidgad kvotplikt dir dven rena och héginblandade bio-
drivmedel ingdr kommer det ur statstédsynpunkt inte lingre vara
mojligt att fortsitta med skattebefrielse frin energiskatten f6r sidana
biodrivmedel. EU:s statsstodsregler bedéms enligt Regeringskansliet
(2013) inte gora det mojligt att kombinera en kvotplikt med en
beskattning som ir utformad si att den innebir statsstod. Om rena
och héginblandade biodrivmedel beliggs med en energiskatt kom-
mer kostnaden fér konsumenten att 6ka. Det troliga dr dd att dessa
biodrivmedel inte lingre blir konkurrenskraftiga jimfort de fossila
alternativen med liginblandning. Biodrivmedel som ingdr i kvot-
plikten kan dock fortfarande befrias frén koldioxidskatt di de inte
innehdller nigot fossilt kol. Naturvirdsverket (2012f) refererar i
Firdplan 2050 till ett antal olika férsok som har gjorts for att sitta
ett pris pd koldioxidutslipp. Variationen 1 kostnader ir stor och beror
pa vilka konsekvenser som inkluderas eller inte i uppskattningen.
Flera av underlagen som tagits fram under senare tid pekar p3 be-
tydligt hogre virderingar in den som anvinds inom transportsektorn
1 Sverige. Utredningen bedémer att en hojning av koldioxidskatten
bor utredas nirmare. En f6ljdeffekt av en héjd koldioxidvirdering
och koldioxidskatt skulle vara att rena och héginblandade biodriv-
medel som ingdr i kvotplikten efter &r 2020 fortsatt forblir kon-
kurrenskraftiga mot de fossila alternativen. Energiskatten skulle i
samband med en sddan hojning kunna sinkas ndgot for att avspegla
ligre marginalkostnader av bl.a. luftféroreningar.

Av kapitel 11 framgdr att utredningen férvintar sig att priset pd
batterier ska minska med 30-50 procent mellan 2013 och 2020.
Sévil elbilar som vitgasfordon bedéms bli konkurrenskraftiga mot
fordon som drivs med férbrinningsmotorer och fossila drivmedel
ungefir dr 2025. Betriffande dem ir utredningens slutsats att tek-
niken bara behéver stéd under en évergingsperiod om cirka 10 &r
och att bidragen under denna tid successivt kan trappas ner.

Om férhoppningarna om sjunkande kostnader fér biodrivmedel
och elektrifierade fordon infrias skulle siledes 1 ett lingsiktigt per-
spektiv en prissittning av koldioxid med ndgot 6ver en krona per
kilo vara tillrickligt f6r ett skifte frin fossila drivmedel till el och
férnybara drivmedel. Eftersom behovet av férhojt stod bedéms bli
kortvarigt forefaller det bittre att inféra kompletterande stod av
temporir karaktir dn att hoja koldioxidskatten till den ganska hoga
nivd som kortsiktigt skulle behévas f6r att ge den nya tekniken en
chans.
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Betydande osikerhet foreligger dock om hur stort incitamentet
behéver vara om tio &r, nir effekterna av lirkurvorna fér utveckling
av elfordon och nya drivmedel bérjar klinga av. Om det skulle visa
sig att utredningen missbedémt kostnaderna och/eller ledtiderna for
teknikskiftet kan behov av skatteindringar uppkomma. Problem kan
potentiellt ocksd uppkomma till f6ljd av konkurrens om biordvaror
som gor drivmedlen dyrare, vilket kan leda till I16nsamhetsproblem
om inte produktpriserna pd dieselbrinsle, bensin och naturgas stiger
1 motsvarande mén. Priset pd el kan komma att 6ka 1 samband med
kirnkraftavveckling samt till f6ljd av stigande marginalkostnad fér
ny fossilfri elproduktion och hégre priser pd utslippsritter inom
EU ETS.

Om internalisering av externaliteter ses som det avgdrande motivet
for energiskatten kan man konstatera att den nuvarande skattesatsen
av Trafikanalys (2013c) bedoms motsvara de externa kostnaderna
for bensindrivna personbilar pd landsbygd, och frén 2015 kommer
avgasreglerna for nya dieselpersonbilar skirpas s att de i stort sett
overensstimmer med kraven pd bensinbilar. Fér tunga vigfordon
motsvarar emellertid energiskatten inte mer in drygt halva den
genomsnittliga externa kostnaden. For nya lastbilar som framfors
pa vigar med laga slitagekostnader och 1ag olycksrisk kommer man
dock nira full internalisering (K3geson, 2011a). Den av utredningen
foreslagna hojningen av skatten pd dieselbrinsle till nivin for bensin
bidrar till detta.

Forhillandet mellan skatt och internalisering kompliceras av att
personbilarnas brinsleférbrukning fér nirvarande minskar 1 betyd-
ligt snabbare takt dn deras externa kostnader. Detta ir sirskilt pa-
tagligt f6r de mycket energieffektiva dieseldrivna personbilarna och
innebir att internaliseringsgraden sjunker dver tid. For tunga fordon
ir forhallandet sannolikt det motsatta till f6ljd av att marginalkost-
naden fér olycksrisk och avgasemissioner tenderar att minska i
snabbare takt in den specifika brinsleférbrukningen. Vid 6kad takt
pd energieffektiviseringen av tunga fordon och sirskilt vid en elektri-
fiering kan samma situation uppkomma som {ér personbilarna.

For bade litta och tunga fordon dr km-skatt, differentierad for
bilens och vigens egenskaper, ett mera triffsikert sitt att beskatta
dem fér de kostnader som deras anvindning ger upphov till dn att
héja energiskatten. Utredningen visar 1 avsnitt 14.3.2 att en kom-
bination av km-skatt pd mittlig nivd och restitution av en del av
skatten pd dieselbrinsle kan vara en l6sning fér tunga lastbilar. Det
skulle innebira att den av utredningen féreslagna héjningen av
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energiskatten pd dieselbrinsle inte behéver belasta dessa fordon. T
14.2.2. diskuteras ocksd den ldngsiktiga beskattningen av vigtrafiken
och behovet av kilometerskatt for personbilar.

Nigon kanske tycker att drivmedelsskatterna borde hojas i syfte
att féorm3 minniskor att resa mindre och att vilja buss och tig
framfér bil och flyg. Men om koldioxidskatten redan ir tillrickligt
hog for att tillsammans med ett av trafikanterna bekostat stod till
biodrivmedel internalisera klimateffekten saknas anledning att hoja
den. Diremot finns det anledning att frimja investeringar i ny teknik,
se 14.7.2.

Som framgdr av kapitel 8 och sid 9 ovan medfor reducerad brinsle-
forbrukning och 6vergdng till el att den rérliga kostnaden for att
anvinda fordonen sjunker, vilket leder till att en mindre del av for-
delen av ligre férbrukning per km konsumeras av 6kad arlig kor-
stricka. Denna rekyleffekt kan ses som ett skil att hoja skatten pd
bensin och dieselbrinsle i syfte att dterféra den genomsnittliga kor-
strickan per bil till liget innan effektiviseringen. Detta synsitt fram-
fordes bl.a. av divarande Vigverket 1 ett regeringsuppdrag att ta
fram en klimatstrategi for vigtransportsektorn. I lingden blir detta
dock ett mindre effektivt styrmedel att piverka trafiken di fordonens
brinsleférbrukning minskar kraftigt och allt fler fordon gir pd el. I
den situationen nir fordonen gir pd el ir inte lingre de direkta
emissionerna nigot problem for klimatet. Indirekta emissioner frin
produktion av el, infrastrukturhillning samt produktion och under-
hall av fordon kan dock ge upphov till betydande utslipp och klimat-
paverkan. Dessutom ger trafiken upphov till andra externa effekter
i form av pdverkan pd milj6 och hilsa. I stiderna ger det dven upp-
hov till tringsel, ndgot som dock kan kompenseras for med tringsel-
skatt eller liknande styrmedel.

Den snabba effektiviseringen av personbilarna gér att det dr och
kommer bli stora skillnader 1 brinsleférbrukning mellan nya och
gamla fordon. Eftersom nyare fordon i storre utstrickning anvinds
av personer med hogre inkomster ofta 1 storstider och ildre fordon
1 storre utstrickning anvinds av personer med ligre inkomst fir en
héjning av drivmedelsskatten ocksd fordelningspolitiska effekter.

Ligre brinsleforbrukning genom effektivare fordon, elektri-
fiering och minskad trafik samt befrielse frin koldioxidskatt for
biodrivmedel gér ocks3 att statens intikter frdn drivmedelsbeskatt-
ning kommer att minska. Om den maximala tgirdspotentialen 1
kapitel 13 skulle forverkligas kommer statens intikter frin driv-
medelsbeskattning och el att minska med cirka 36 miljarder kronor
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per dr. Till en mindre del kan detta eventuellt kompenseras om
fordonen blir dyrare och momsintikterna frin detta 6kar. Om man
riknar med att inkdpspriset exklusive moms f6r fordonen 6kar en-
ligt prognoserna for batterikostnader i kapitel 11 kan okningen 1
momsintikt bli nistan 2 miljarder kronor 2030. D3 reduceras skatte-
bortfallet till 34 miljarder kronor per &r. Det ir en betydande skatte-
intikt som ir viktig att lyfta fram som ger anledning fér regeringen
att se pd alternativa sitt att kompensera for. Det ligger emellertid
inte inom utredningens uppdrag att foresld dtgirder som kompen-
serar statskassan for sjunkande intikter av koldioxid- och energiskatt.

Utredningen vill ocksd pdminna om att forhéllandet att det kom-
mersiella flygets och sjofartens drivmedel inte alls beskattas sned-
vrider konkurrensen mellan trafikslagen vilket motiverar tillkomsten
av tvd nya skattebaser. Att belasta de bida trafikslagens fossila driv-
medel med koldioxidskatt ir angeliget frin klimatsynpunkt men ir
enligt energiskattedirektivet for nirvarande inte tillitet for annat in
inhemska transporter.

Potentiella undantag frin energi- och/eller koldioxidskatt

P23 bide lang och kort sikt bor biodrivmedel befrias frin koldioxid-
skatt. Att s8 fir goras efter 2022 ir 1 skrivande stund oklart d3 de
slutliga skrivningarna av Energiskattedirektivet inte ir klara. Bio-
drivmedel som inte omfattas av kvotplikt behéver dven befrias frén
energiskatt. Enligt forslaget till Energiskattedirektiv kan detta inte
goras frdn och med 2023. D3 behover en utdkad kvotplike (se
14.7.1) och det regelverk som foreslds utredas vidare for framstill-
ning av biodrivmedel frdn vissa rivaror (se 14.7.2) ge tillrickliga
incitament for att f3 ut tillrickliga mingder biodrivmedel s att mélet
om en fossiloberoende fordonsflotta kan nis till 2030. Inférande av
en generell kvotplikt och regelverket f6r framstillning av biodriv-
medel frin vissa rivaror leder till att alla bilister och 8kerier far vara
med och dela pd merkostnaden for att successivt héja andelen bio-
drivmedel. Eftersom detta, allt annat lika, kan férvintas leda till hogre
priser fir det en viss dterhdllande effekt pd efterfrigan pd drivmedel,
vilket m3ste beaktas nir man tar stillning till behovet av att héja
punktskatterna realt.

I dag beskattas héginblandad HVO som dieselbrinsle d& de har
samma KN-nummer. Beskattningen av ren eller hégblandad HVO
bor vara likvirdig andra rena och héginblandade biodrivmedel.
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Utredningen foresldr dirfér att avdragsbestimmelserna i 7 kap.3 a—
c §§ lagen om skatt pd energi utreds si att héginblandad HVO kan
omfattas av avdragsritt pd samma sitt som andra rena och hég-
inblandade biodrivmedel.

Av energiskattedirektivet framgdr att nir DME anvinds som
motorbrinsle ska beskattningen ske 1 nivd med likvirdigt motor-
brinsle. Utredningen féreslr att det utreds om det finns utrymme
1 energiskattedirektivet for att vid beskattningen ta hinsyn till skill-
nader 1 energiinnehill mellan DME och det likvirdiga motorbrinslet.
Om utrymme finns foresldr utredningen att bestimmelser infor i
lagen om skatt pd energi om att vid beskattningen av DME ska
hinsyn tas till skillnader i energiinnehill mellan DME och det lik-
virdiga motorbrinslet.

14.2.2 Langsiktig beskattning av vagtrafiken

Som redan nimnts ovan kommer sannolikt den kraftfulla energi-
effektiviseringen som har skett men som utredningen 1 in hogre
grad ser framfor oss 1 kombination med minskad trafik och elektri-
fiering att leda till betydande arliga skattebortfall frin drivmedels-
skatter. Utredningen ska enligt direktiven beakta effekten pd de
offentliga finanserna och i1 férekommande fall ange férslag till
finansiering. Eftersom effekterna ir s3 betydande har dirfér utred-
ningen sett det som sin skyldighet att lyfta fram problemen och
peka pd behov av utredning. Utredningen foresldr inte nigon hoj-
ning av drivmedelsbeskattning annat in den pa dieselbrinsle och att
skatterna ska f6lja utvecklingen av de disponibla inkomsterna. Ytter-
ligare héjning av drivmedelspriserna kan félja av 6kad andel bio-
drivmedel. Som redan har nimnts kommer dven eldriven trafik att
ge upphov till externa kostnader. Med effektivare fordon och ékad
andel elfordon blir drivmedelsskatter som diskuterats i féregiende
avsnitt 1 lingden inte det bista styrmedlet f6r att internalisera de
externa kostnaderna. Parkeringsskatt, tringselskatt (se avsnitt 14.9
respektive 14.10), parkeringsavgifter (se kapitel 6) och andra lokala
styrmedel kan internalisera en del av dessa effekter och verka dim-
pande pd trafiken. Utredningen gor dock bedémningen att detta
inte kommer ricka pd sikt for att ta hand om de externa effekterna
av vigtrafiken och sikerstilla att milet om en fossiloberoende for-
donsflotta 2030, klimatmal och andra relevanta méil nis. Det kommer
med storsta sannolikhet dven behdvas en kilometerskatt inte bara
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som foreslds utredas 1 14.3 for tunga fordon utan ocksd for litta
fordon. Effektivare fordon och elfordon kommer trots hégre driv-
medelspris per liter innebira ligre kérkostnader som sannolikt kom-
mer leda till rekyleffekter 1 form av 6kad trafik (se kapitel 8). I
kapitel 13 har dessa rekyleffekter inte beaktats utan det har dir an-
tagits att dessa tas om hand med kompletterande styrmedel. Utan
ytterligare styrmedel kommer sannolikt en stor del av effekten av
de dtgirder som gors lokalt for att stimulera anvindning av alter-
nativ till bil 1 form av stadsutveckling, férbittrad kollektivtrafik
och 6kad mojligheter att g och cykla dtas upp av en 6kad biltrafik.

Utredningen foreslar dirfér att den langsiktiga beskattningen av
vigtrafiken utreds och att detta gors inom inte allt avligsen framtid
da det kan ha stor betydelse fér samhillsutvecklingen beroende pd
vilka beslut som fattas mot grundval av en sddan utredning.

14.3 Kilometerskatt med restitution for tunga fordon
pa vag

Utredningens forslag till utredning: Utredning om en kilo-
meterskatt for tunga fordon med restitution fér del av den
inbetalda skatten pd dieselbrinsle.

Utredningen féresldr 1 14.2.1 att beskattningen av dieselbrinsle bér
hojas med 77 ore fram till 2020 vilket skulle innebira att dieselbrinsle
och bensin d& beskattas (summan av energiskatt och koldioxidskatt)
med samma skattesats per liter. Att dieselbrinsle i Sverige liksom 1
véra grannlinder beskattas ligre in bensin ir en konsekvens av svirig-
heterna med att beskatta drivmedel som anvinds 1 grinséverskridan-
de tung trafik. S3 linge som grannlinderna inte hojer sin beskattning
till den svenska nivdn riskerar en hojd beskattning leda till att den
tunga trafiken viljer att tanka nigon annanstans dir priset ir ligre.
Den l3ga beskattningen ir ocksd en bidragande orsak till att gods-
trafik pd vig inte betalar f6r de (marginal)kostnader som den ger
upphov till i form av vigslitage, emissioner, olyckor och buller (se
avsnitt 7.4).

Ett sdct att kunna hoja beskattningen av dieselbrinsle utan att ge
ytterligare incitament till tankning utomlands av tunga fordon ir
att kombinera en hjd beskattning av dieselbrinsle med inférande
av en kilometerskatt med restitution. Detta innebir att tunga fordon
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som betalar kilometerskatt skulle f en del av sin inbetalda skatt pd
dieselbrinsle &terférd. I praktiken innebir detta att avgifter for att
anvinda vignitet for tunga fordon frikopplas frin drivmedels-
beskattningen.

Allt effektivare fordon och 6vergéng till eldrift tillsammans med
en internationalisering av godstrafiken innebir att den skattebas som
drivmedel traditionellt varit allt mer eroderas. En kilometerskatt for
tung trafik skulle dirfér kunna motiveras dven ur ett fiskalt per-
spektiv.

14.3.1 EU-lagstiftningen

Enligt energiskattedirektivet (2003/96/EG) fir medlemsstaterna
differentiera beskattningen av dieselbrinsle mellan yrkesmissig och
icke-yrkesmissig trafik under forutsittning att gemenskapens mini-
minivier iakttas samt att skattesatsen fér yrkesmissig anvindning
inte underskrider den gillande nationella nivdn 1 januari 2003. Detta
innebir for Sveriges del att restitution inte kan ske f6r skatt under
3,178 kronor/liter, vilket var den svenska skattenivdn (energiskatt
och koldioxidskatt) som ridde 1 januari 2003. I berikningen av even-
tuell kilometerskatt nedan antas restitution av skatt f6r nivier éver
3,178 kronor/liter, vilket innebir en sinkt beskattning av dieselbrinsle
for den kilometerskattepliktiga trafiken jimfért med dagens regler.

Km-skatt finns i dag i flera EU-linder men inget land har kom-
binerat km-skatten med restitution av drivmedelsskatt. Tyskland
sokte tillitelse frdin kommissionen 2003 for ett system for avgifts-
ersittning i samband med inférandet av km-skatt. Syftet med stodet
anges vara att delvis kompensera for effekterna av 8karnas even-
tuellt 6kade bérda 1 och med inférandet av km-skatt och innebar
att en engdngsersittning skulle betalas ut mot uppvisande av bevis
for att punktskatter pa brinsle betalats 1 Tyskland. Kommissionen
tvivlade i sitt svar (Europeiska unionens officiella tidning, 2003) pa
att systemet var forenligt med principen om icke-diskriminering d&
avgiftsersittning diskriminerar de 3kare som tankat utanfor Tyskland.
Tyskland gick senare inte vidare med kompensationssystemet.

Det system som Tyskland forsokte infora beskrivs dock inte
som en dterbetalning av betald punktskatt fér km-skattepliktiga
fordon utan som en nedsittning av km-skatten f6r fordon som
betalat punktskatt i Tyskland. Aven om det ekonomiska utfallet fr
berorda dkare blir detsamma sd dr det tinkbart att kommissionens
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svar hade blivit annorlunda om systemet beskrivits som en &ter-
foring av en del av drivmedelsskatten. Utredningen har inte kunnat
gbra nigon djupare analys dver hur mojligheten ser ut att {3 ett system
for restitution godkint av kommissionen. Detta médste férmodligen
provas. Eftersom km-skatt och energiskatt delvis syftar till att ta
betalt fér samma sak, trafikens externa marginalkostnader, 4r det dock
inte orimligt att restitution skulle vara mojlig.

Eftersom energiskattedirektivet ir under omférhandling rider
osikerhet om hur regelverket kommer att se ut vid den tidpunkt d&
en kilometerskatt kan trida i kraft. En ytterligare osikerhet giller
sirbehandling av biodrivmedel for vilket det i dag krivs undantag
frin energiskattedirektivet. Undantag fér biodrivmedel frén kol-
dioxidskatt klassas som statsstod. En friga ir om det ir mojligt att
restituera skatten fér biodrivmedel ner till nivier under 3,178 kro-
nor/km si att man kan uppritthilla en skillnad i1 beskattning mellan
fossila och icke-fossila drivmedel.

Eurovinjettdirektivet (1999/62/EG) reglerar anvindningen av
sdvil tidsberoende vigavgifter, dit det nuvarande Eurovinjettsam-
arbetet hoér, som avstdndsberoende vigtullar som kilometerskatt.
Sedan 2011 (Direktiv 2011/76/EU) ir det mojligt att utdver dter-
vinning av infrastrukturkostnader inkludera en avgift for externa
kostnader for att méjliggora internalisering av dem.

Infrastrukturavgiften ir inte begrinsad till att ticka trafikens
marginalkostnader utan fir dven avse de fasta kostnaderna f6r upp-
férande, drift, underhdll och utveckling av infrastrukturen. Den fir
differentieras utifrin fordonens euro-utslippsklass, men ingen infra-
strukturavgift fir dverstiga den avgift som tas ut f6r likvirdiga fordon
som uppfyller de stringaste utslippskraven med mer in 100 procent.

Avgiften for externa kostnader fir ticka kostnader till f6ljd av
trafikrelaterade luftféroreningar och/eller trafikrelaterat buller men
inte kostnader f6r trafikolyckor. Direktivet anger en maxnivd for
avgiften uppdelad pd kostnader fér luftféroreningar och buller.
Differentieringar fir goras utifrin fordonsegenskaper.

14.3.2 Ett forsta steg pa vagen mot full internalisering

Ur ett samhillsekonomiskt perspektiv bor en kilometerskatt sittas
pd en sidan nivd att den pd sikt tillsammans med energi- och kol-
dioxidskatt internaliserar de samhillsekonomiska externa marginal-
kostnader som den tunga trafiken ger upphov till. En underinter-
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nalisering 1 likhet med dagsliget innebir att trafiken inte betalar for
de kostnader den ger upphov till vilket ger en alltfér stor trafik-
volym jimfért med vad som vore samhillsekonomiskt optimalt. De
externa kostnaderna varierar dock kraftigt bdde mellan skilda vig-
strickor och olika fordon. Kostnaderna for slitage och olyckor ir
avsevirt ligre pd de stora striken med motorvigsstandard eller mitt-
ricken jimfért med det mer perifera vignitet som ofta har bide
simre birighet och sikerhet. Kostnaderna for luftféroreningar och
buller beror pd antalet individer i trafikens direkta nirhet, vilket gor
att kostnaden per fordonskilometer ir betydligt hogre i stider dn
pd landsbygden. Olika fordon har dven skilda egenskaper nir det
giller bullernivd, avgasrening och hur mycket de sliter pd vigbanan.

Det finns 1 dag begrinsad kunskap kring hur trafikens marginal-
kostnader varierar utifrdn ovan nimnda parametrar. For att kunna
utforma ett mer exakt och differentierat system for full internali-
sering krivs goda kunskaper om hur marginalkostnaderna ser ut fér
olika fordon och pi olika strickor. Statens vig- och transport-
forskningsinstitut (VTT) har ett regeringsuppdrag kring trafikens
externa marginalkostnader som ska redovisas i november 2014 som
forhoppningsvis ger ytterligare kunskap 1 frigan., Ett forsta steg vid
inférandet av km-skatt skulle kunna vara att ligga en enhetlig km-
skatt som endast fullstindigt internaliserar trafikens kostnader pd de
delar av huvudvignitet som inte passerar titorter, dvs. vigar med
ligst externa marginalkostnader. I ett senare steg skulle kilometer-
skatten kunna differentieras genom att de vigavsnitt vars trafik har
hogre externa kostnader stegvis beliggs med en hogre kilometer-
skatt. For att ge incitament till att anvinda fordon som ger upphov
till liga marginalkostnader skulle en kilometerskatt dven kunna
differentieras utifrin fordonsegenskaper.

Tiankbara nivier for en km-skatt

Trafikanalys har ett [dpande uppdrag att analysera transportsektorns
samhillsekonomiska kostnader 1 relation till skatte- och avgiftsuttaget
inom transportsektorn. Uppgifterna om externa kostnader och nu-
varande internalisering ir himtad frdn den senaste sammanstill-
ningen (Trafikanalys, 2013c) och baseras pd de skatter och avgifter
som gillde 2012.

I Trafikanalys (2013c) antas en brinsleférbrukning p 0,23 [/km
for lastbil utan slip och 0,4 1/km for lastbil med slip for att berikna
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hur stor del av kostnaden som ir internaliserad genom drivmedels-
skatten.” For trafik som gir pd landsbygd (ej titort) anges f6ljande
genomsnittliga marginalkostnader per fordonskilometer (prisnivd
2010) inklusive koldioxidutslipp.

Tung lastbil utan slip: 1,79-2,41 kronor/fordonskm
Tung lastbil med slip: 2,60-3,44 kronor/fordonskm

Det ligre virdet ir for vigar med den bista birigheten, dvs. europa-
vigar, riksvigar och primira linsvigar. Marginalkostnaden ir hogre
1 titort in ovanstiende siffror. I berikningen ir olyckskostnaden
enbart uppdelad pd landsbygd/titort och inte pd vigar med olika
standard. For trafiken pd vigarna med bist birighet som ju ocksd
till stor del dr de sikraste vigarna ir olyckskostnaden betydligt ligre.

Tabell 14.2 Skatt och marginalkostnad per fordonskilometer (kr/fkm)

Minimiskatt Dagens skatt  Likabehandling® Légsta externa

3,178 kr/l 4,855 kr/l 6,11 kr/l marginalkostnad’
Lastbil utan slap 0,73 1,17 1,41 1,79
Lastbil med slap 1,30 1,99 2,51 2,60

Kalla: Trafikanalys (2013c). Skatter och avgifter 2012 i prisniva 2010.

I tabell 14.2 sammanfattas den internalisering som tre olika skatte-
satser pd dieselbrinsle innebir f6r kostnaden per fordonskilometer
tillsammans med den ligsta externa marginalkostnaden som anges
av Trafikanalys (2013c). Inte ens en hojning av dieselskatten till
6,11 kronor/liter s& att den motsvarar bensinskatten riknat pd
energiinnehdll samt kolinnehdll ger full internalisering. For trafik i
titorter och pd vigar med simre birighet ir marginalkostnaden
betydligt hogre dn tabellens medelvirde.

En restitution av den del av dieselbeskattningen som verstiger
3,178 kronor/l motsvarar med samma berikningsférutsittningar som
tidigare foljande nedsittning av kostnaden per fordonskilometer.

7 Energiskatten samt koldioxidskatten antas vara de skatter som ir satta att internalisera de
externa kostnaderna. Eurovinjetten samt fordonsskatten som ir fasta avgifter riknas hir inte
som internaliserande.

8 Samma beskattning per energiinnehdll som bensin samt justering av CO2-skatten i enlighet
med korrekt kolinnehdll fér MK1-diesel ger energiskatt 3,37 kronor/l och koldioxidskatt
2,74 kronor/l, dvs. 6,11 kronor/I.

® For trafik pd landsbygd och de allra bista vigarna. Den ligsta kostnaden i Trafikanalys be-
démning.
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Tabell 14.3 Restitution och aterstaende marginalkostnad, kronor/fordonskm

Restitution fran Restitution fran lika-  Aterstaende marginal-
dagens skatt behandling 6,11 kr/l  kostnad vid diesel-
4,855 kr/l skatt 3,178 kr/I
Lasthil utan slap 0,387 0,68 1,06
Lasthil med slép 0,67 1,21 1,30

Vid restitution for kilometerskattepliktiga fordon av all skatt éver
miniminivdn pd 3,178 kronor/liter skulle dirmed en kilometerskatt
behéva sittas till cirka 1,1 kronor/fkm {6r lastbilar utan slip respek-
tive 1,3 kronor/fkm for lastbilar med slip for att nd full internalise-
ring av trafik pd vigar med god birighet pd landsbygd. Observera
att restitutionen innebir en minskad kostnad fér drivmedelsskatt
jimfort med dagens skattesats som motsvarar 0,39 kronor/ftkm re-
spektive 0,67 kronor/fkm. Inférandet av en kilometerskatt bor dven
innebira att dagens Eurovinjett avskaffas, vilket skulle ge en viss
ytterligare kostnadsminskning fér vissa fordon'®. Tabell 14.4 visar
att sammantaget skulle en kilometerskatt pd denna nivd ge en kost-
nadsékning pd cirka 55 6re per fordonskilometer inriknat resti-
tution samt slopad Eurovinjett.

Tabell 14.4 Transportkostnadsforandringar vid inforande av kilometerskatt

Lasthil utan slap Lasthil med slap
Kilometerskatt kr/fordonskm 1,10 1,30
Slopad Eurovinjett!! kr/fordonskm -0,16 -0,09
Restitution av energiskatt kr/fordonskm -0,39 -0,67
Kostnadsforandring i kr/fordonskm 0,55 0,54

!® Eurovinjetten kan betalas per ir, m&nad, vecka eller dag och beloppet beror pj euro-klass och
antal axlar. Fér fordon med minst 4 axlar varierar drskostnaden frin 1250 Euro till 1550 Euro.
Avgiften {6r en enskild dag ir 8 euro oavsett antal axlar och euro-klass.

Se www.eurovignettes.eu/portal/en/tariffs/tariffs. Betald eurovinjett ger ritt att utnyttja
vignitet 1 Belgien, Danmark, Nederlinderna, Luxemburg och Sverige.

! Antaget en korstricka pd 42 000 km och Eurovinjett pd 750 Euro for lastbilar utan slip
och kérstricka pd 125 000 km och Eurovinjett pd 1250 Euro {ér lastbilar med slip. For de
fordon som kér mycket i de andra Eurovinjettlinderna kvarstdr dock kostnaden fér Euro-
vinjett.
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14.3.3 Forbattrad 6vervakning av den tunga vagtrafiken

Trafikutskottet (Riksdagen, 2012) har uppmirksammat att det regel-
verk for den tunga trafiken som finns kring kor- och vilotider,
cabotage, lastsikring, 6verlaster och hastigheter inte f6ljs 1 den ut-
strickning som vore 6nskvirt och att risken for att bli kontrollerad
ir l8g. Ansvaret for kontroll av den tunga vigtrafiken ir i dag upp-
delat p flera myndigheter. Transportstyrelsen ska 1 enlighet med
yrkestrafiklagen utdva tillsyn dver att alla som har tillstdnd for yrkes-
missig trafik bedriver verksamheten enligt gillande bestimmelser. I
detta ligger bland annat att utféra foéretagskontroller av kér- och
vilotidsreglerna samt att handligga tillstind for yrkesmissig trafik.
De 21 polismyndigheterna idr ansvariga for att dvervaka, kontrollera
och rapportera trafikbrott. Ungefir 500 poliser arbetar med trafik i
Sverige varav cirka 140 med tung yrkesmissig trafik (Riksdagen,
2012). Till detta kommer drygt 60 bilinspektérer.

Polisen utfér dvervakning och kontroll av trafikbrott bland annat
genom vigkontroller, omfattande bl.a. (Riksdagen, 2012):

e Korkort
e Nykterhet/droger
e Kor- och vilotider
e Firdskrivarutrustning
e Trafiktillstdnd, nationellt och internationellt
e Lastsikring
e Viktkontroll
e Fordonslingd
¢ Snabb kontroll av fordonets yttre status
e Farligt gods tillsyn
En fullstindig vigkontroll (som innehéller fler moment in ovan
uppriknat) tar tid och kriver god sakomrddeskompetens hos den
polis som utfér den.
I Sverige kan 6vertridelser av reglerna f6r kor- och vilotider och
firdskrivare medféra béter om 1 800 eller 3 000 kronor till féraren
for den forsta forseelsen. Direfter halveras botesbeloppen for alla

brott dirutdver tills ett tak om 10 000 kronor nds. Dessa botes-
belopp ligger pa en ligre nivd in flera andra europeiska linders och
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upplevs som alltfor 18ga av flera polismyndigheter (Riksdagen, 2012).
De l3ga botesbeloppen tillsammans med den liga uppticktsrisken
gor att vissa dkerier sitter i system att bryta mot regelverket. Trans-
portstyrelsen kan dven faststilla en sanktionsavgift om man vid en
foretagskontroll uppticker brott mot regelverket. Sanktionsavgiften
far hogst uppga till 200 000 kronor eller utgéra 10 procent av fére-
tagets drsomsittning.

Foér en rittvis konkurrenssituation ir det viktigt att de regler
som finns kring en eventuell kilometerskatt men dven regler om
bland annat lastsikring, hastigheter och kor- och vilotider efterlevs.
For detta krivs en fungerande kontroll och kinnbara sanktioner.
Ett alternativ till dagens system dir polisen ansvarar for évervak-
ningen i trafiken ir att l3ta en sirskild myndighet utféra sdvil kon-
troll av kilometerskatt som 6vriga trafikbrott, t.ex. att andra skatter
och avgifter ir betalda, att kér- och vilotider hills, lastsikring, otil-
laten cabotage och att fordonet ir utrustat med godkinda dick. Det
behdvs dven bittre mojligheter att hindra fortsatt fird med fordon
med stora brister eller obetalda skatter och avgifter, t.ex. genom
klampning, dvs. att sitta en kitting pd fordonets hjul. Transport-
styrelsen har ett regeringsuppdrag som ska redovisas 1 december
2013 kring en férdjupad analys av regelefterlevnaden inom cabotage-
trafiken som inkluderar att analysera konsekvenserna av klampning.

I Tyskland ansvarar en sirskild myndighet (Bundesamtes fiir
Giiterverkehr, BAG) for verkstillighet och tvdngsdtgirder av kilo-
meterskatten. Genom 300 permanenta portaler kontrolleras trafi-
ken och genom DSRC-teknik avgérs om en lastbil ir férsedd med
en transponder och att vigtull/kilometerskatt ir betald. Om for-
donet inte har en transponder jimfors registreringsnumret med en
manuell logg fér kontroll av om fordonet har betalat korrekt tull.
Om tullen inte har betalats skickas informationen till Toll Collect
fér manuell kontroll. Stimmer informationen att tull inte har beta-
lats skickas drendet till BAG. Sirskilda BAG-tjinstemin utfor in-
spektioner 1 direkt anslutning till kontrollportalerna. De fir infor-
mationen tridlést om vilka fordon som eventuellt inte har betalat sin
tull, sekunder efter att lastbilen passerat portalen. Tjinsteminnen
kan d& stoppa fordonet f6r en detaljerad inspektion (2011 &rs vig-
tullsutredning, 2012). Om man skapar en kontrollorganisation som
liknar den tyska skulle denna dven kunna kontrollera att évriga vig-
avgifter sdsom tringelskatt och broavgifter har erlagts samt kontrol-
lera att regler kring exempelvis kér- och vilotider, cabotage och
lastsikring f6ljs. Dirigenom skulle en kilometerskatt ge upphov till
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ytterligare nyttor genom att dka regelefterlevnad och motarbeta
konkurrens frin &kerier som sitter 1 system att bryta mot gillande
regler. En bittre trafikdvervakning kan dven leda till bittre efter-
levnad av hastighetsreglerna, vilket ger minskade koldioxidutslipp.

14.3.4 Hojd beskattning av dieselbransle

Genom inférandet av kilometerskatt med restitution ger den hoj-
ning av beskattningen av dieselbrinsle till nivdn fér bensinskatten
som utredningen foresldr inga konkurrensnackdelar for den del av
den tunga trafiken som tankar i Sverige. Med en 6kande andel
utlindska lastbilar och 8kerier pd det svenska vignitet 1 kombina-
tion med stora brinsletankar blir det allt tydligare att det ir svart
att styra den tunga trafiken med nationell beskattning av brinslet.
For personbilar ir diremot méjligheten att tanka utomlands mycket
begrinsade. Utredningens redovisar i avsnitt 14.2 sina férslag kring
hur beskattningen pd dieselbrinsle kan hojas.

Inférandet av kilometerskatt med restitution kan vara den pussel-
bit som behovs for att mojliggdra en 6kad skatt pd dieselbrinsle for
fraimst litta fordon. En internalisering av den allra billigaste trafiken
skulle innebira en kilometerskatt efter restitution pa 1,1 respektive
1,3 kronor/km fér lastbilar utan respektive med slip. Tillsammans
med slopad Eurovinjett ger det en hojning av transportkostnaden
med cirka 55 6re/km jimfort med dagens beskattning. Om man
diremot vill uppn3 full internalisering dven pd det mer perifera vig-
nitet och 1 titorter krivs betydligt hogre nivier pd kilometer-
skatten.

Eftersom en fullstindig internalisering idven av trafiken med
hégst marginalkostnader skulle ge viss strukturomvandling med
omlokalisering av verksamheter och dven minskad produktion av
vissa varor s kan det vara bra att gd ldngsamt fram for att ge be-
rorda foretag och individer en mojlighet att stilla om. Dock bér
ambitionsnivin vara tydlig — p8 sikt ir full internalisering milet.

Utredningen har inom ramen for sitt uppdrag inte haft méjlig-
het att gora en fullstindig analys av hur ett kilometerskattesystem
bér utformas 1 frigan om teknisk 18sning, exakta nivier och kon-
trollsystem. Frigan om hur en restitution skulle kunna utformas
for att inte std 1 konflikt med EU-ritten eller andra internationella
avtal har heller inte kunnat klarliggas. Utredningen uppmanar dir-
for tll fortsatt utredning av frigan s3 att det finns mojlighet att
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fatta beslut inom ndgra &r. En hoéjning av skatten pd dieselbrinsle
till de nivder som utredningen foresldr gor det extra angeliget att
finna en 16sning pa kort sikt fér kilometerskatt med restitution fér
att undvika att dkeriniring 1 Sverige drabbas negativt.

14.4  Styrmedel for energieffektivare fordon

For att nd den l3ngsiktiga klimatvisionen och fér att hinna en god
bit pd vig redan till 2030 behover vigtrafikens alla fordonsflottor
bli mycket energieffektiva. Det ricker inte att bara byta drivmedel
eftersom tillgdngen p4 héllbart producerad el och biodrivmedel ir
begrinsad. Som har beskrivits 1 kapitel 8 och 13 ir potentialen stor
att effektivisera sdvil litta som tunga fordon. Sverige ir en relativt
liten marknad fér personbilar internationellt sett. Utbudet pd mark-
naden av energieffektiva fordon styrs till hog grad av de krav som
sitts upp gemensamt inom EU. Styrmedel i1 Sverige har svart att pa-
verka utbudet utan paverkar 1 storre grad urvalet frdn utbudet inom
EU. Aven for tunga fordon ir Sverige en liten marknad men i landet
finns samtidigt tv4 internationellt sett mycket stora fordonstillverkare.
EU-kommissionen har ambitioner att f6lja kraven fér personbilar
och litta lastbilar med krav pd tunga fordon. Att paverka utveck-
lingen inom EU har stor betydelse. Bide for att paverka tillgingligt
utbud i Sverige och fér att piverkar utvecklingen inom hela EU.
Vikten av att pdverka EU behandlas i slutet av kapitlet.

Utvecklingen av nya personbilars koldioxidutslipp och energi-
effektivitet har varit mycket positiv i de flesta EU-linder under de
senaste 67 ren. Sverige utmirker sig genom en drlig minskning pd
1 snitt 9 g/km mellan 2006 och 2012. Det har gjort att Sverige har
forflyttat sig frdn att varit ett av de linder som har haft de hogsta
koldioxidutslippen for nya fordon till att nu ligga mitt i EU-filtet.
Ar 2012 hade 12 linder ligre koldioxidutslipp f6r nya personbilar
och 14 hogre dn Sverige. Utvecklingen inom EU har till stor del
berott pd en successiv anpassning av marknaden mot EU-krav. EU-
kraven beslutades 2009 men diskussioner om ett regelverk startades
flera 4r tidigare. Flera linder inforde ocksd skattesystem differen-
tierade utifrdn koldioxidutslipp under denna tidsperiod. Brinsle-
effektivitet och l8ga koldioxidutslipp har ocksd blivit ett starkare
forsiljningsargument.

637



Bedémningar och férslag till styrmedel och atgérder SOU 2013:84

Figur 14.2  Nyregistrerade bilars genomsnittliga koldioxidutslapp (g/km) i
olika lander inom EU. Fargforklaringen till hoger i figuren har
samma ordningsféljd som landerna 2012
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Kalla: European Environment Agency (2013). 2013 for Sverige avser nyregistrering t.o.m. 2013-10-21
och &r en egen bearbetning av trafikregistret.

D3 skillnaderna i energietfektivitet i genomsnitt dr stora mellan nya
och gamla fordon si har inte bara effektiviseringstakten av nya
fordon betydelse utan ocksd omsittningstakten av fordonsparken.
Eftersom stor del av den svenska personbilsflottan fortfarande be-
stdr av ildre energikrivande fordon finns dirfér en stor potential
for forbattring redan pd kort sikt nir ildre bilar skrotas och ersitts
av betydligt energieffektivare. P4 ndgot lingre sikt forvintas teknik-
utvecklingen leda till att det genomsnittliga koldioxidutslippet frin
nya personbilar 1 Europa sjunker till cirka 95 gram per km (mitt med
EU:s nuvarande testcykel) till 2020 och direfter fortsitter nerdt.
EU anger kraven i gram koldioxid som ett métt pd energieffek-
tiviteten. Mittet tar inte hinsyn till om rivaran {6r drivmedlet som
anvints ir fornybar eller fossil. I USA, Japan och Kina ir motsva-
rande grinsvirden uttryckta 1 energitermer.

De samlade utslippen frin fordonsflottan, bestiende av sdvil litta
som tunga fordon, bestims av transportarbetets storlek, motorer-
nas verkningsgrad, fordonens rull- och luftmotstdnd samt klimat-
effektiviteten hos de drivmedel som anvinds. Det dr svirt att finga

638



SOU 2013:84 Beddémningar och férslag till styrmedel och atgarder

alla dessa parametrar med ett enda styrmedel, eftersom det inte ir
mojligt att 1 f6rvig veta klimatnyttan hos de brinslen som fordonen
kommer att anvinda under sin livstid som for personbilar kan vara
over 20 &r medan den idr kortare for t.ex. tunga lastbilar. Dirfér
méste de fordonsrelaterade styrmedlen kompletteras av &tgirder som
sikerstiller att drivmedlen fir allt mindre klimatpiverkan. Nyttan
av att fordon kan anvinda alternativa drivmedel behéver dock upp-
mirksammas vid val av styrmedel som paverkar fordonsflottans
sammansittning, men det bor inte ske till priset av att man stiller
visentligt ligre krav pd energieffektivitet hos sddana fordon in pd
de som bara kan anvinda fossila drivmedel.

Styrmedel som avser att pdverka energieffektiviteten hos nya
fordon behover baseras pd parametrar som ticks av de europeiska
reglerna for typgodkinnande. Det innebir att man fér personbilar
och andra litta fordon miste bygga pd de av tillverkarna uppgivna
utslippen av CO, frén korning enligt den europeiska testcykeln
(NEDC) trots att den inte 3terspeglar verklig korning sirskilt vil
och heller inte beaktar brinsleférbrukning orsakad av t.ex. luftkon-
ditionering, anvindning vid 1&g temperatur och av allehanda tillbehor.
EU hiller pd med en &versyn av provmetoden och nir den ir klar
behéver det svenska incitamentssystemet anpassas sd att det éver-
ensstimmer med de nya reglerna. For tunga fordon pigdr utveckling
av metod som ska gora det mojligt att redovisa brinsleférbrukning
och koldioxidutslipp fér komplett fordon.

Motiven for att soka paverka nybilsképarna genom styrmedel
som kompletterar drivmedelsbeskattningen har 1 nigon méin redan
berérts. Den frimsta anledningen ir att kopare av nya personbilar 1
otillricklig utstrickning tar hinsyn till bilens brinsleférbrukning
och utslipp utan vanligen bara beaktar sddana kostnader under bilens
cirka fem forsta &r. Hir finns alltsd ett marknadsmisslyckande som
behéver korrigeras for att klimatpolitiken ska bli kostnadseffektiv
och framgingsrik. For tunga fordon virderas brinsleférbrukningen
hogre vilket goér problemen mindre pd dessa fordon. Lastbilar i
fjarrtrafik anvinds mycket effektivt och rullar mdnga mil under de
forsta dren. Den forsta dgaren siljer ofta fordonet redan efter nigra
&r och gor lonsamhetskalkylen pd denna tid (2-3 &r) (AEA och
Ricardo, 2011 och Duleep, 2011). Samtidigt kan en del av tekniken
for brinslebesparingen ha betydligt lingre dterbetalningstid i minskad
brinsleférbrukning. For stadsbussar och distributionslastbilar gors
ofta 16nsamhetskalkylen 6ver i storleksordningen 7-8 4r vilket kan
gora att mer avancerad teknik sdsom hybridisering kan bli 16nsam
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under kalkylperioden (se kapitel 8). Ett ytterligare motiv for styr-
medel som pdverkar nybilsmarknaden ir behovet av att underlitta
introduktion av ny teknik som vid tillverkning i stor skala kan for-
vintas bidra till reduktionen av vixthusgaser pd ett kostnadseffek-
tivt sitt. Hir kan siledes foreligga behov av stéd under en intro-
duktionsfas bide for litta och tunga fordon.

14.5 Styrmedel for energieffektivare latta fordon

Utredningens f6rslag: Utredningen ger forslag pd tvi alterna-
tiva paket av typen bonus-malus'?, som utredningen beskriver
konsekvenserna av. Utredningen pekar inte ut nigot av dem som
utredningens forstahandsval. T bida fallen ir syftet att nya per-
sonbilar 1 Sverige ska ha ett koldioxidutslipp pd hogst 95 g/km
till 2020 och att litta lastbilar ska effektiviseras i motsvarande
grad. Bida paketen kan karakteriseras som bonus-malus eftersom
de innebir hogre kostnader f6r fordon med hégre utslipp och
ligre kostnader eller premier f6r fordon med ligre utslipp. I stort
innebir detta att kostnaderna for statskassan blir approximativt
noll.

a) Registreringsskatt och miljopremie av karaktiren bonus
malus med eller utan viktsdifferentiering tillsammans med héjd
formansbeskattning for nya fordon fr.o.m. 2015. Supermil;jébils-
premie upphér och fordonsskatt tas ut som ett fast belopp per
bil oavsett koldioxidutslipp.

b) Utveckling av dagens koldioxiddifferentierade fordonsskatt,
miljobilsdefinition och supermiljobilspremie av karaktiren bonus-
malus 1 kombination med koldioxiddifferentierat férmansvirde.

En kontrollstation bér genomforas 2018 dir effekten av valt
system utvirderas och vissa justeringar kan genomforas.

Utredningen ger forslag pd ett system f6r energimirkning av
litta fordon och foresldr att Konsumentverket ges foreskrifts-
ansvar inom omridet. Utredningen féresldr att Konsumentverket
ges 1 uppdrag att implementera forslaget energimirkning efter
samrdd med Trafikverket, Energimyndigheten, Naturvirdsverket
och Transportstyrelsen.

Utredningen foresldr att nuvarande miljobilsdefinition ses
over 1 samband med en kontrollstation 2018.

12 Innebir skatt pa bilar med hoga utslipp som finansierar premier till bilar med 13ga utslipp.
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Utredningen foresldr att Transportstyrelsen 1 samrdd med
Trafikverket far 1 uppdrag att analysera effekterna av Gverging
till virden pd kold10x1dutslapp och brinsleférbrukning som in-
kluderar eco-innovations i nationella styrmedel och om s3
limpligt foresld nodvindiga forindringar i regelverk for imple-
mentering av detta.

For att kunna utnyttja den tgirdspotential som beskrivs i kapitel 13
behéver nya personbilar i1 Sverige nd 95 g/km eller bittre till 2020.
Det innebir att den nyregistrering som sker i Sverige 1 stort sett
foljer EU-snittet. Aven om Sverige redan i dag ligger nistan p§ EU-
snittet dr det sannolikt att det kommer krivas en fortsatt utveck-
ling av nationella styrmedel for att bibehilla eller forbittra denna
position. Det finns flera olika mojliga vigar framdt, men oavsett
vilken som viljs bér mélet vara att det genomsnittliga koldioxid-
utslippet frin nya bilar i Sverige 2020 ska vara hogst 95 g/km. Efter
2020 behover systemet fortsitta att utvecklas s att dtgirdspotentialen
utnyttjas. Nedan beskrivs olika utvecklingsvigar av dagens system
bestdende av fordonsskatt, supermiljobilspremie och férménsbe-
skattning. Vad giller fordonsskatten och supermiljébilspremien har
utredningen undersékt féljande mojligheter:

1. Fortsitta med dagens system, utan indringar. Utredningens
bedémning ir att detta inte leder till mélet.

2. Registreringssskatt och miljopremier av karaktiren bonus-malus
kopplat till koldioxidutslippet frin fordonet. Supermiljobils-
premien avvecklas.

3. Som 2 men med viktsdifferentiering.

4. Utveckling av dagens fordonsskatt och supermiljébilspremie av
karaktiren bonus-malus, dir fordonsskatten fir en starkare diffe-
rentiering mot koldioxidutslippet frin fordonet in idag och
supermiljobilspremien hojs.

Alla dessa mojliga mojligheter kan kombineras med olika utform-

ningar av reglerna fér virdering av bilférman vid inkomstbeskatt-
ningen. Utredningen har undersokt féljande méjligheter:
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1. Dagens system. Utredningens bedémning ir att detta inte leder
till mélet.

2. Hojningen av prisdelen 1 férménsvirdet frin 9 procent till
15 procent av listpriset och pd sikt borttagning av den tillfilliga
nedsittningen fér vissa miljobilar.

3. Differentiering av fé6rmansvirdet beroende pd koldioxidutslippet.

Alternativ 1, bide vad giller fordonsskatten och férménsbeskatt-
ningen avseende bilférméan, innebir ingen férindring jimfért med
dagens system. Utredningens bedémning ir att skirpningar av dagens
system behovs for att nd mélsittningen. Den utveckling som har
skett fram till idag har skett samtidigt som incitamenten fér
energieffektivare fordon med 13ga koldioxidutslipp har skirpts och
EU-kraven fitt allt storre betydelse. Koldioxiddifferentieringen av
fordonsskatten har 6kats och miljébilsdefinitionen skirpts sedan
dessa styrmedel infordes.

Ovriga alternativ behandlas nedan, men utredningen tar inte still-
ning till vilket av dem som boér viljas. I kapitel 15 beskrivs vidare
konsekvenserna av de olika alternativen.

Sett pd antalet kombinationer av registreringsskatt och miljo-
premier, fordonsskatt och supermiljébilspremier samt de tvd olika
alternativen fér beskattning av bilférmdn kan man teoretiskt hitta
sex olika kombinationer. Utredningen har inte haft mgjlighet att ana-
lysera alla dessa kombinationer. Den kombination som viljs bér
leda fram till mélet att det genomsnittliga koldioxidutslippet frin
nya bilar 1 Sverige 2020 ska vara hogst 95 g/km. System som pi-
verkar nybilsforsiljningen behover dirfér kombineras med nigot som
dven piverkar dem som har fé6rmansbil. Utredningen ser framfor
sig framforallt tvd kombinationer. Antingen nigon form av bonus-
malus system med registreringsskatt och miljopremier i kombina-
tion med en férminsbeskattning med 6kad prisdel eller ett bonus-
malussystem som bygger pd utveckling av dagens fordonsskatt
tillsammans med supermiljébilspremier 1 kombination med en kol-
dioxiddifferentierad férmansbeskattning.

Som komplement féreslds i bdda fallen en forbittrad konsu-
mentinformation om energieffektiviteten hos nya personbilar och
litta lastbilar (se 14.5.10).

Som inledning till 6verviganden om styrmedel f6r att premiera
lg brinsleférbrukning och l8ga utslipp av koldioxid ir det nédvin-
digt att ta stillning till ndgra frigor av principiell natur och att s6ka
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l6sningar som inte férsvérar en eventuell framtida europeisk harmo-
nisering.

Faktaruta, alternativdrivna fordon i paket a) registreringsskatt
och miljépremier av karaktiren bonus-malus med eller utan
viktsdifferentiering i kombination med hojt f6rmansvirde

Miljopremier

Tilliggspremie medges f6r 15 000 kronor f6r brinsleflexibilitet
(gas, etanol, laddhybrid och el). For etanol och gasbilar medges
denna till och med 55 g/km &ver brytpunkt eller brytpunkts-
linje. Fér dubbelt flexibla bilar, t.ex. laddhybrid och etanol, med-
ges 30 000 kronor 1 tilliggspremie. Total premie far inte 6verstiga
25 procent av nypris.

Supermiljobilspremie

Samma regler vad giller supermiljobilspremier som 1 paket b fram
till dess att registreringsskatt/miljopremie inférts.

Formansvdrdet

I férménsbeskattningsreglerna finns den generella nedsittningen
till jimfoérbar bil kvar. Den tillfilliga nedsittningen for el, ladd-
hybrid och gasbilar foreslds vara kvar till och med den 31 december
2018.
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Faktaruta, alternativdrivna fordon i paket b) fordonsskatt och
supermiljobilspremie av karaktiren bonus-malus i kombination
med koldioxiddifferentierat formansvirde

Fordonsskatten

Koldioxiddifferentieringen fér gas och etanolbilar sker utifrdn
en nivd som ligger 55 g/km 6ver den f6r bensin- och dieselbilar.
Under denna nivd giller endast grundbeloppet (nu 360 kronor
per dr).

Koldioxidbeloppet ir 25 kronor per gram 1 stillet for 50 kro-
nor per gram.

Supermiljobilspremier

For elbilar: 70 000 kronor och fér laddhybrider med koldioxid-
utslipp pa hogst 50 g/km: 50 000 kronor, dock hogst 25 procent
av nypris. For juridiska personer giller att premien inte fir dver-
stiga ett belopp som motsvarar 35 procent av prisskillnaden mellan
supermiljobilen och nirmast jimférbara bil.

Formansuvdrdet

I férménsbeskattningsreglerna finns den generella nedsittningen
till jimforbar bil kvar f6r bilar som kan drivas med el. For elbilar
ska férmansvirdet tas upp till 30 procent och fér laddhybrider
(hégst 50 g/km) till 50 procent av férmansvirdet f6r jimforbar
bil, utan hinsyn tagen till koldioxidbeloppet. Nedsittningen ir
dock begrinsad till hogst 28 000 respektive 20 000 kr 1 férhal-
lande till den jimférbara bilen.

Férménsvirdet for gas och etanolbilar® sitts ned till en nivi
som motsvarar féormdnsvirdet for den jimforbara bilen minskat
med ett belopp som motsvarar 2 procent av den jimférbara bilens
nypris. I snitt innebir det 15 procent ligre férmansvirde. Rik-
nar man dessutom att gasbilar har 25 procent ligre koldioxid-
utslipp dn bensinbilar (genom ligre kolinnehill per energienhet)
fds en rabatt pa cirka 40 procent.

13 Bilar utrustade med teknik fér drift med andra mer miljéanpassade drivmedel in bensin
och dieselbrinsle.
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14.5.1 Principiella fragor kring styrmedel for energieffektiva
latta fordon

Trappsteg eller kontinuerligt incitament?

EU:s medlemslinder tillimpar sammantaget 6ver 40 olika troskel-
virden som pdverkar beskattningen av bilar (Kigeson, 2011a). I en
del fall 6kar eller minskar skatten pitagligt beroende pa vilken sida
av ett trappsteg som bilen befinner sig. Det leder till att den ekon-
omiska beléningen fér reduktion med ett gram kan bli vildigt olika
och tvingar tillverkarna att anpassa sitt utbud till kraven pd nation-
ella marknader till onédigt stora kostnader fér dem och deras kun-
der. For nirvarande dr Finland och Tyskland ensamma om att inte
ha valt trappstegsmetoden. Sverige tillhér de linder som anvinder
trosklar, om dn i ringa omfattning. Fordonsskattens koldioxidkom-
ponent ir dock 1 huvudsak linjir.

Vad som mgjligen kan tala fér trappstegsutformning ir att den
littare liter sig forenas med system fér miljdmirkning av fordon
och f6r information riktad till konsumenterna.

EU-kommissionen (2013f) anger i riktlinjer fé6r medlemslinder-
nas val av finansiella incitament f6r rena och energieffektiva fordon
att varje gram bor likabehandlas i syfte att inte skapa problem foér
fordonsindustrin och om trappsteg ind3 overvigs bor varje steg
vara litet.

Linjirt eller progressivt incitament?

En niraliggande friga ir om en minskning med ett gram eller en
kWh ska ge samma ekonomiska utdelning oavsett om den sker frin
hog, medelhdg eller 18g férbrukningsnivd. Flera medlemslinder an-
vinder progressiva skatteskalor 1 fordonsbeskattningen. Skal till detta
kan vara en 6nskan om att bidra proportionellt mer till tekniker som
ger riktigt 13g forbrukning men som ofta dr foérhillandevis dyra,
dtminstone under introduktionsfasen. En anledning att straffbeskatta
riktigt héga utslipp kan vara att betalningsviljan fér tunga fordon,
fyrhjulsdrift och stora motorer kan vara hog bland férmégna
individer och hushdll. Ett annat skil kan vara en 6énskan om att lta
forhllandevis hoga intikter av en progressiv beskattning finansiera
premier till fordon med osedvanligt 1ga utslipp eller 13g brinsle-
forbrukning. Om man vill l8ta styrmedlet ha fiskal karaktir kan
viss progressivitet vara en vig att hoja intikterna genom att med-
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vetet sdka optimera nivderna mot betalningsviljan (skatt efter bir-
kraft).

Om malet ir att adressera ett generellt marknadsmisslyckande 1
form av for stora utslipp av koldioxid, bér dock varje minskning med
ett gram beddmas som lika virdefull som varje annan reduktion med
lika mycket.

Samma incitament oavsett kdpare?

En viktig aspekt pd utformningen av styrmedlen ir om incitamen-
ten bor utformas olika beroende pd vem som ir bilens forsta dgare?
I Sverige finns sirskilda incitament inom ramen f6r beskattningen
av bilférmén, medan det nuvarande femériga undantaget f6r miljs-
bilar frén fordonsskatt giller oavsett dgare. Den tidigare miljobils-
premien var diremot begrinsad till bilar inképta av privatpersoner
och supermiljobilspremien ir betriffande juridiska personer till-
ginglig med viss begrinsning.

Skilda regler for olika kategorier av kdpare kan snedvrida mark-
naden och &tminstone delvis motverka den avsedda effekten
(Copenhagen Economics, 2010). Den svenska regeringen konstaterar
1 proposition 2009/10:41 att “Det finns 1 fordonsskattesammanhang
inte skil att gora skillnad mellan om bilen igs av en privatperson
eller ett foretag” (s. 179).

For att vara verkningsfullt maste nivdn pd incitamentet vara sddant
att det inte behdver kompletteras av andra styrmedel, t.ex. differen-
tierad forménsbeskattning. Férmansbeskattningsmodellen ir utfor-
mad s8 att virdet av f6rminen ska avspegla det som férménstagaren
skulle ha betalat om denne igt bilen privat. I praktiken innebir det
att formanstagaren ofta bara betalar ett belopp som motsvarar halva
formansvirdet. Frin administrationskostnadssynpunkt bér man und-
vika dubbla styrmedel, eftersom de leder till onddiga héga transak-
tionskostnader.

Frigan om foérminsbeskattningens utformning diskuteras i av-
snitt 14.5.11 dir frigan om fortsatt nedsittning och eventuell kol-
dioxiddifferentiering berérs.
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Konkurrensneutralitet

Vid valet av styrmedel och i arbetet med deras detaljutformning ir
det viktigt att faststilla om det finns risk att man viljer en form
eller nivier som kan innebira brott mot de europeiska statsstods-
reglerna eller som pd annat sitt kan komma att snedvrida kon-
kurrensen. EU-kommissionen har upprepade ginger forgives sokt
dvertyga medlemslinderna om att slopa férsiljningsskatterna pd
nya bilar och att 1 ndgon utstrickning harmonisera den arliga
fordonsbeskattningen.'* Ar 2010 hade 19 medlemslinder emellertid
skatt pd forsiljning av nya personbilar och de nyss nimnda rikt-
linjerna frdn kommissionen kan tolkas som att den insett svirig-
heterna att foérhindra anvindning av styrmedel med koppling till
registrering av nya bilar. Kommissionen kommer dock 1 omsorg
om den inre marknadens funktionalitet férmodligen att fortsitta
sin strivan 1 riktning mot harmonisering. Att kommissionen l3tit ta
fram en analys av beskattningen av bilférman kan ocksd ses som ett
tecken pd att den ser en risk fér att nationella regler kan utformas
s& att de gynnar vissa bilar framfér andra och vissa tillverkare mer
in de 6vriga (Copenhagen Economics, 2010).

En vig att undvika bristande konkurrensneutralitet och poten-
tiella problem med EU:s statsstddsregler ir att ge styrmedlet en
teknikneutral utformning, 13ta det omfatta alla bilar oavsett dgare
samt sitta nivierna s att de stdr i rimlig proportion till nyttan.

Inkdpsrelaterat styrmedel eller differentierad fordonsskatt?

Baserat pd en rapport frn TiS (2002), kom EU-kommissionen (2005)
till slutsatsen att inkdpspriset pdverkar képarnas val av personbilar
betydligt mer in den férvintade &rliga kostnaden under bilens
livslingd. Enligt Trafikbeskattningsutredningen (1999) skulle for-
siljningsskatt, givet en viss skattebelastning, 3 storre effekt pd bil-
parkens sammansittning in fordonsskatten. For att 3 tullricklig
effekt skulle den 4rliga fordonsskatten behdva hojas betydligt. Det

skulle gora det dyrare att ha bil och 3 negativa fordelningspolitiska
effekter.

* Communication from the Commission to the Council and the European Parliament, Taxation
of passenger Cars in the European Union — options for action at national and Community
levels (COM(2002) 431 final, and Proposal for a Council Directive on passenger car related
taxes (COM (2005) 261 final.
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Vigtrafikskatteutredningen (2004) gjorde bedémningen att en
fordonsskatt pd divarande nivd ir for liten for att efter differen-
tiering skapa ett tillrickligt incitament for bilens férsta dgare att
dverviga energieffektiva alternativ. Utredningen menade att det ir
motiverat att ha “speciella styrmedel som paverkar vilken typ av
fordon som rekryteras till fordonsflottan” och ansdg att en forsilj-
ningsskatt har storre styreffekt in fordonsskatten.

Greene (2010) konstaterar efter en genomging av den relevanta
litteraturen att mycket talar fér att den amerikanska fordonsindu-
strins bedémning att kopare av nya bilar bara tar hinsyn ull kost-
naden fér bilens brinsleférbrukning under dess forsta tva ull fyra
r stimmer. Experimentella undersékningar med varierande frige-
stillningar visar att konsumenterna implicit vill att merkostnaden
for en energieffektiv bil ska dterbetalas inom 1,5-2,5 &r genom ligre
brinslekostnad (Opinion Research Corporation, 2004).

Greene (2010) noterar dock att flertalet studier av villigheten att
betala for 14g forbrukning 4r amerikanska och att konsumenterna i
linder med hog drivmedelsbeskattning mojligen kan vara mera
kostnadsmedvetna och pdverkas i nigot hogre grad av brinslefor-
brukningens inverkan pd bilens andrahandsvirde. Samtidigt under-
stryker Greene, med hinvisning till Della Vigna (2009), att forskning i
beteendeekonomi visar att konsumenter som maiste fatta beslut
under osikerhet tenderar att dels ligga storre vikt vid potentiella
forluster dn vid potentiella vinster, dels éverdriver risken for en
forlust. Det kan tillsammans med svirigheterna att berikna effek-
terna forklara varfor konsumenterna implicit kriver en 3terbetal-
ningstid pd bara ndgra ir av kostnaden for teknik som leder till
ligre brinsleférbrukning.

Beddmningen att forsiljningsrelaterade skatter ir mest effektiva
ir vanlig ocksd utomlands och 3terspeglas 1 valet av styrmedel 1 ett
stort antal linder.

Alternativet med differentierad fordonsskatt dr férknippat med
flera problem. Ett ir att nybilskdparen 1 sitt val av bil méste kunna
lita p3 att skatten inte férindras under bilens livslingd och att den
paverkar bilens restvirde ocksd efter ett stort antal ir. Osikerhet
om bilens livslingd och andrahandsvirde samt livslingden hos dyra
batterier och brinsleceller bidrar till svirigheten att gora en riktig
bedémning. Minga konsumenter klarar inte att hantera frigestill-
ningen (Turrentine och Kurani, 2007). Ett grundliggande problem
ir att rationella beslut om virdet av férbittrad brinsleekonomi kri-
ver goda kunskaper. Beslutsfattaren mdiste kunna bedéma for-
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vintad arlig korstricka, hur mycket de bilar som valet stir mellan
drar under faktisk kérning, framtida brinslepris och hur andra-
handsvirdet paverkas samt effekter av rintan. Ibland férsviras dess-
utom jimforelsen av att alternativen dven skiljer sig i andra av-
seenden, vilket gor det svirt att bedéma hur mycket av skillnaden 1
pris som bor hinforas till ligre brinsleférbrukning.

De vid jimforelse med USA héga europeiska drivmedels-
skatterna och forhdllandet att energieffektiva bilar forskjuter rela-
tionen mellan fast och rorlig kostnad kan tala for att férstakdparen
tar hinsyn till bilens férbrukning under nigot mer in 3-4 &r men
knappast under mer in den férsta tredjedelen av fordonets for-
vintade livslingd. Fem &r kan ses som en approximation fér den tid
som en genomsnittlig bilkdpare 1 Europa beaktar. Man kan 1 detta
sammanhang notera att nistan alla styrmedel som anvints 1 Sverige
under senare tid for att premiera ligemitterande personbilar antingen
varit knutna till inképstillfillet (miljobilspremien och supermiljo-
bilspremien) eller till bilens 3-5 forsta dr (nedsatt forménsvirde
och befrielse frin fordonsskatt). Slutsatsen blir att en koldioxid-
differentiering av den &rliga fordonsskatten skulle kriva en hog
skatt samt kraftig differentiering for att {8 en effekt som ir jimfor-
lig med den frin en skatt som tas ut vid registreringstillfillet.

D3 nya bilar kérs mycket lingre per ir in gamla skulle man
kunna argumentera for att en eventuell koldioxiddifferentiering av
fordonsskatten dven skulle behdva ta hinsyn till bilens dlder. Om
man riknar med att den genomsnittliga korstrickan dr 20 000 km
under bilens forsta &r och 8 000 km under dess sista skulle incita-
mentet under forsta dret behdva var mer in dubbelt s stort som
under fordonets sista r.

Om man skulle utforma ett system fér bonus-malus enbart inom
ramen for den 4rliga fordonsskatten och med ett incitament som ir
tillrickligt hogt for att motivera kunder att vilja elbilar, skulle bilar
med l3ga utslipp fi en arlig fordonsskattenedsittning som ir betyd-
ligt storre dn den fordonsskatt som erliggs med dagens system (alltsd
negativ skatt). Om denna 8terbiring sedan ska behdllas under bilens
livslingd, vilket dr nodvindigt for systemets trovirdighet, kommer
med tiden dgare av gamla bilar med 1&g férbrukning {8 betalt av staten
for att inte skrota dem! Agare av gamla bilar med hog forbrukning
far 1 stillet fortsitta att betala, vilket kan leda till utskrotning men
innebir att liginkomsthushdll som dger gamla bilar kommer att
tvingas finansiera en del av hoginkomsttagarnas kostnader for nya
bilar. I ett system med en pd fordonsskatten baserad modell for
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bonus-malus behéver brytpunkten mellan bonus och malus dndras
over tid for att skapa incitament till ytterligare sinkning av brinsle-
férbrukningen. Det leder till ett mer komplicerat och mindre 6ver-
skddligt system for &rlig fordonsskatt dn 1 dagsliget.

Branschféreningen BIL Sweden (2013) har i en promemoria till
utredningen féreslagit att fordonsskatten ska anvindas som styrmedel
for att paverka nybilsképarna att vilja energieffektiva fordon. For-
eningen betecknar sitt forslag som ett bonus-malussystem men det
har ingen storre likhet med den franska forebilden (se nedan). Tan-
ken ir att ge nya bilar som slipper ut mindre idn 50 gram CO, per
km fordonsskattebefrielse i fem ar samt dessutom en ”fordons-
skattedterbiring” om 2 500 kronor per &r under samma tid. Eftersom
sddana bilar 1 stort sett inte betalar fordonsskatt motsvarar férdelen
bara 14 300 kronor. Dagens miljébilar (hégst 95 g/km vid tjinste-
vikten 1372 kg) skulle fortsatt f8 fem &rs fordonsskattebefrielse
(vird totalt 1 800 kr), medan &vriga bilar skulle betala fordonsskatt
enligt dagens regel, dock med ett opreciserat pdslag dver nigon viss
i forslaget inte definierad utslippsnivd. Modellen bedéms av utred-
ningen ge en mycket ringa styreffekt. Dessutom bryter bransch-
féreningens forslag mot principen om att beléna varje gram lika
mycket som stdds bdde av EU-kommissionen (2013f) och for-
eningens europeiska branschorganisation, ACEA."

Det finns forstds ocksd en mojlighet att utveckla nuvarande
system med fordonsskatt och supermiljébilspremie. I ndgon mening
ir dagens system ett bonus-malus system om man ser fordons-
skatten som malus och supermiljébilspremien som bonus. Grinsen
for miljobil 1 fordonsskatten ir nyligen uppdaterad och visar tydligt
vigen mot 2020 malet genom att den ir satt till 95 g/km med vikts-
differentiering. Nedanstiende figur visar summan av supermiljs-
bilspremie och fordonsskatt fér en privatperson under bilens forsta
fem ar.

5 ACEA, pressmedelande 2010-04-21.
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Figur 14.3  Summan av supermiljobilspremie och fordonsskatt for en
privatperson under bilens férsta fem ar. Tjdnstevikten dr satt till
medelvirdet for 2012 ars nyregistrerade fordon 1 521 kg. Detta
har betydelse fér brytpunkten till den femariga befrielsen fran
fordonsskatt for miljobilar
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Det finns stora mojligheter att nd liga koldioxidutslipp genom att
enbart anvinda sig av koldioxiddifferentierad fordonsskatt. Det
land som har de ligsta koldioxidutslippen for nya personbilar ir
Danmark (se figur 14.2) som utdver en mycket hog férsiljnings-
skatt anvinder sig av en fordonsskatt som ir differentierad utifrin
fordonets energieffektivitet (kilometer per liter brinsle). Differen-
tieringen sker 1 24 steg. Omriknat 1 koldioxid ir den genomsnitt-
liga differentieringen av fordonsskatten 25 kronor per halvdr och
gram, dvs. 50 kronor/g riknat som irlig fordonsskatt. Detta kan
jimforas med den svenska differentieringen av fordonsskatten pd
20 kronor/g for bensin- och dieseldrivna bilar. Utredningen ater-
kommer lingre fram till olika méjligheter att utveckla den svenska
fordonsskatten.
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Differentiering efter fordonsvikt?

Stora personbilar har plats f6r fler resenirer och mer bagage dn sma
och kan dirmed sigas erbjuda stérre potentiell nytta. EU:s regelverk
for koldioxidutslipp frin nya bilar ger av detta skil 60-procentig
kompensation fér dkad fordonsvikt. Den nya svenska miljobils-
definition som tridde 1 kraft den 1 januari 2013 tar ocksd hinsyn
till bilens vikt. Den anvinds bl.a. som underlag fér den femiriga
befrielsen frin fordonsskatt och som krav fér myndigheters inkop
och leasing av bilar. Ovriga delar av fordonsskatten, nedsittningen
av forminsvirdet och supermiljobilspremien innehéller dock inte
ndgon differentiering efter fordonsvikt.

Det ir fullt méjligt att n samma mélsittning vad giller nya
bilars koldioxidutslipp sivdl med viktsdifferentiering som utan.
Sittet att géra det kommer dock sannolikt att skilja sig &t. Utan
viktsdifferentiering gir det att ni mélsittningen genom att gd mot
mindre fordonsstorlek. Med viktsdifferentiering ir vinsten inte lika
stor med detta utan det krivs istillet mer tekniskt avancerade
fordon.

Sverige har jimfért med andra EU-linder hég medelvikt i person-
bilsflottan. Endast Malta, Luxemburg och Lettland hade hogre
medelvikt dn Sverige i1 sin nybilsférsiljning &r 2012 (EEA, 2013).
Att personbilarna i Sverige dr stora och tunga ir inget nytt, utan si
har det varit i minga decennier. De fordonstillverkare som finns
och har funnits i Sverige har ocksd varit inriktade pd stérre bilar.
Det kan konstateras att av de tio mest sdlda bilmirkena 1 Sverige
har Volvo hégst medelvikt. Det framkommer av en nyligen publi-
cerad rapport frin Trafikverket dir koldioxidutslippen jimférs frin
nya bilar mellan olika tillverkare (Trafikverket, 2013j). Frin rap-
porten kan konstateras att om man inte tar hinsyn till den storre
storleken och hogre vikten dr de genomsnittliga koldioxidutslippen
fr&n nya Volvobilar hégre dn hos en del andra tillverkare. Om man
diremot tar hinsyn till att Volvobilarna i snitt dr stérre och tyngre
genom att jimfora avstdndet mot den koldioxidkravlinje som giller
for nya bilar inom EU 2015, framkommer att Volvo redan 2011-
2012 hade klarat EU-kraven och dessutom ligger bra till jimfért
med andra tillverkare.

Samtidigt ir det svenska genomsnittshushillet litet och 1 de
flesta bilar firdas bara en eller tvd personer. Av samtliga svenska
hushill bestar tre fjirdedelar av en eller tvd personer. Fem eller fler
personer férekommer bara i 4 procent av hushéllen. Situationen ir
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likartad i flertalet medlemslinder. Det ir dirfér inte sjilvklart att
regler om bilars brinsleférbrukning ska utformas si att man tar
hinsyn till bilens kapacitet. Synen pd detta varierade mellan med-
lemslinderna nir EU diskuterade utformningen av de nuvarande
kraven pd nya personbilars utslipp av CO,. Resultatet blev en
kompromiss som kompenserar storre bilar med 60 procent av den
teoretiskt framriknade merférbrukning som foljer av hogre fordons-
vikt. Att lutningen valdes till 60 procent i stillet f6r 100 procent
innebir att biltillverkarna har visst incitament till att minska kol-
dioxidutslippen genom viktminskningar. For litta lastbilar valdes
diremot en lutning p& 100 procent med motiveringen att 6kad last-
formaga inte skulle straffas. Det innebir att det blir littare att klara
kraven for tyngre litta lastbilar jimfért med personbilar med samma
vikt. I fordonsskatten har dock valts samma viktsdifferentierade
grins f6r miljobil f6r personbilar och litta lastbilar.

ICCT (2010) menar i en analys av designkrav pd bonus-malus-
system ("feebates”) att en differentiering efter vikt skapar felaktiga
incitament, eftersom atgirder som syftar till att reducera brinsle-
férbrukningen genom ligre fordonsvikt missgynnas. Nederlinderna
hade tidigare ett incitamentsystem dir storre bilar kompenserades
med utgdngspunkt frdn skillnaden i bottenarea. Konsumenterna rea-
gerade dock pd att detta ledde till att stora bilar fick mera f6rmén-
liga villkor 4n mindre och systemet slopades (Bunch och Greene,
2010).

Vad det giller den obligatoriska mirkningen av bilars koldioxid-
utslipp och brinsleeffektivitet 1 samband med férsiljning och
uthyrning som giller inom EU finns inget enhetligt system. En del
linder har valt en absolut skala medan andra utnyttjar en relativ
skala dir grinsvirdet for en viss utslippsklass beror pd fordonets
vikt.

Justering av skatter och premier f6r fordonsvikt innebir ocksd
att hybrider och laddhybrider inte straffas fér den ckade vikten
som batteriet innebir. Lutningen pd viktsdifferentieringen fér kol-
dioxidkraven p4 nya bilar inom EU innebir emellertid att det finns
ett incitament for viktsbesparingar genom nya littare typer av
batterier. En nackdel av en viktsdifferentiering ir att en del sm8 och
litta bilar drabbas av skatt trots att de ir foérhdllandevis energi-
effektiva. Enligt utredningens bedémning finns siledes bade skail
for att fordon bor kompenseras for hog vike och f6r att de inte bor

det.
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Skapa lingsiktiga férutsittningar

Det ir nodvindigt att utforma styrmedlen si att de har forutsitt-
ningar att fungera under minst en produktcykel och girna lingre.
Modellen bor siledes utformas si att incitamenten ir férutsigbara
over relativt ldng tid. Det innebir att man redan nir den skapas bor
ge marknaden en bild av hur kraven kommer att férindras 6ver tid.
Det kan ske genom att man i beslutet klargér hur nivdn f6r accep-
tabel emission eller energidtgdng kommer att justeras neddt for nya
bilar.

Incitamentens inverkan pd statsbudgeten kan vara ett hot mot
dess l8ngsiktiga dverlevnad. Det dr 1 sammanhanget viktigt att vid
utvirdering av olika alternativ séka f3 en bild av belastningen 1 ett
skede nir styrmedlet fir brett genomslag och verkligen pdverkar
marknadens preferenser. Sverige har upplevt hur miljébilspremien
fick storre genomslag dn forutspdtt och att dterverkningen pa statens
finanser blev si stor att man tvingades ligga ner stodet tidigare in
planerat. Bortfallet av tringselskatteintikter genom befrielse av miljs-
bilar 4r ett annat i tiden niraliggande exempel. Aven dir fattade
riksdagen ett nytt beslut. Fér att vara héllbart bér det valda styr-
medlet dirfor inte belasta statsbudgeten i nigon besvirande grad.
Samtidigt fir incitamenten inte av kostnadsskil géras s& svaga att
de inte fir avsedd effekt.

En del linder har av budgetskil valt att begrinsa statsstddet till
ett visst antal fordon eller en viss tidsperiod. Detta skapar emeller-
tid osikerhet om vad som féljer nir perioden ir slut.

Ett sitt att undvika hog belastning pa statskassan ir att utforma
incitamentet som en avgift som &terspeglar fordonens utslipp.
Nackdelen ir dock att bilarna blir dyrare 1 inkép vilket motverkar
onskemadlet om att fornya fordonsparken. Feebates och bonus-
malus (amerikansk respektive fransk jargong f6r samma sak) ir ett
sitt att I8ta marknaden finansiera incitamenten utan att styrmedlet i
sig gor den genomsnittliga nya bilen dyrare.

Franska erfarenheter av bonus-malus i samband
med registrering av fordon

Det var forst genom 2008 &rs inférande av det franska bonus-malus-
systemet som ett styrmedel som var utformat i syfte att vara in-
tiktsneutralt prévades for forsta gingen. Systemet ir tinkt att ge
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marknaden incitament att vilja energieffektivare bilar genom att
beligga fordon med hog forbrukning med avgift (malus) och ge
fordon med l8ga utslipp en bonus. Effekten pd marknaden blev
dock initialt s3 stark att den franska statskassan gick med forlust.
Underskottet uppgick forsta dret till drygt 200 miljoner euro och
nidde som hogst 521 M€ 2010 innan det 2012 efter vissa forind-
ringar av nivier och trappsteg vindes 1 ett litet finansiellt 6verskott
som preliminirt beriknats till 0,8 M€ (WSP, 2013d).

Till den franska modellens brister hér att beléning och bestraft-
ning forindras springvis, vilket innebir att tillverkarna inte fir ett
kontinuerligt incitament till teknikutveckling. Med de nya belopp
som tridde i kraft i augusti 2012 fir exempelvis bilar med utslipp
mellan 21 och 50 g/km en bonus p& 5000 euro, medan de som
ligger 1 intervallet 51-60 euro belénas med 4 500 euro. Det innebir
att tillverkaren och dennes kunder tjinar 500 euro p& reduktion
frdn 51 till 50 gram men inte fir nigonting ytterligare f6r en fort-
satt minskning med 29 gram till 21 gram. Modellen ir inte teknik-
neutral utan ger visentligt hégre bonus till biodrivmedelsbilar in
till 6vriga fordon. De férra medges till och med avdrag med
40 procent pd malus (upp till 250 g/km). Elhybrider med emiss-
ioner under 110 g/km fér en tilliggsbonus pa 4 000 euro.

Figur 14.4 visar hur reformen pdverkat det genomsnittliga ut-
slippet av koldioxid frdn nya bilar i Frankrike. Jimfoérelsen mellan
2007 och 2008 stors dock ndgot av att reformen utldste taktiska
beteenden. En del kopare av hogemitterande bilar tidigarelade
inkép for att slippa straffavgiften, medan képare av bilar med liga
utslipp invintade rsskiftet for att {3 del av bonusen.
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Figur 14.4  Nyregistrerade bilars genomsnittliga koldioxidutslapp (g/km)
i Frankrike fore och efter bonus-malusreformen
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Kalla: WSP (2013) baserat pé statistik frdn "Commissariat géneral au développement durable” inom
det franska ministeriet for ekologi, hallbar utveckling och energi.

Ar 2007, aret innan reformen tridde i kraft, svarade fordon som
frdn 1.1 2008 blev bonusberittigade fér 30 procent av marknaden.
Andelen 6kade under 2008 till 45 procent och vixte ytterligare
under 2009 till 56 procent (CGDD, 2010).

Utbudet pd den franska marknaden av bilar som slipper ut
mindre dn 110 gram per km 6kade frdn 20 modeller &r 2007 till 95
tvd &r senare.' Ar 2009 hade 52 procent av nybilsférsiliningen

emissioner under 120 gram jimfért med 20 procent tvd ar tidigare
(WSP, 2013d).

Differentieringen av den norska engangsavgiften

Av relevans ir ocksd att analysera utfallet i Norge av den omligg-
ning av fordonsbeskattningen som verkstilldes den 1 januari 2007
och som efter ytterligare dndringar nu har karaktir av bonus-malus.
Reformen innebir att registreringsskatt (engangsavgiften) nu tas ut

16 Carlines No. 3 2010, som 4terger uppgifter frin ADEME.
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baserat pd koldioxidutslipp samt (i mindre grad) pd fordonsvikt
och motoreffekt. Skatten 6kar progressivt med okade utslipp,
motoreffekt och vikt.

Med de regler som giller fr&n 2012 beskattas utslipp mellan 111
och 130 gram CO, per km med NOK 750 per gram, medan skatten
uppgér till NOK 756 per gram mellan 131 och 170 gram och till
NOK 1 663 per gram mellan 171 och 240 gram. Over 240 gram/km
ir skatten NOK 2 829 per gram. Bonus medges (genom avdrag frin
den del av engangsavgiften som ir baserad pd fordonsvikt och
motoreffekt) med NOK 750 per gram i intervallet 110 till 50 gram
och med NOK 850 per gram {ér utslipp under 50 gram/km. Tabell
14.5 visar utfallet av CO,-delen av engangsavgiften for bilar med
olika héga utslipp.

Tabell 14.5 Koldioxidskattekomponenten vid olika CO2-utsldpp i Norge 2012

g C02/km 50 100 150 200 250 300 350
Tusentals NOK -45 -1,5 30 98 197 338 480

Engangsavgiftens fordonsvikt- och motoreffektkomponenter bidrar
indirekt till att tunga och motorstarka bilar fir betala innu mer fér
sina utslipp av koldioxid (Fridstrem, 2013).

Den norska reformen ledde till en kraftig momentan reduktion
av det genomsnittliga utslippet per km som under forsta &ret foll
frdn 177 gram till 159. Om man rensar statistiken frin effekterna av
medveten skatteplanering kring rsskiftet 2006-2007" {61l utslippet
med cirka 15 gram per km.

En analys av Rasmussen & Strem (2012) pd uppdrag av det
norska finansdepartementet visar att indringarna i férsiljnings-
skatten beddms forklara 50 till 60 procent av minskningen och fér-
fattarna menar att det genomsnittliga utslippet skulle ha varit cirka
20 g/km hégre 2011 om reformen inte hade genomforts. Minskad
fordonsvikt och motoreffekt bidrog liksom en pataglig reduktion
av andelen bilar med fyrhjulsdrift och/eller automatisk vixelldda.

Som framgir av figur 14.2 har de hittlls anvinda styrmedlen i
Sverige 1 kombination med ett 6kat utbud av energieffektiva bil-
modeller reducerat utslippen fr&n nyregistrerade personbilar med
53 gram per km mellan 2006 och 2012. T likhet med utvecklingen 1

! Manga kunder tidigarelade inkép av SUVs till december 2006 och ménga kopare av sndla
bilar vintade med sina inkép till januari 2007.
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Norge har skiftet frén bensin- till dieselmotorer spelat roll 1 Sverige,
medan minskningen av utslippen i1 Frankrike har skett under bi-
behillen hég andel dieselbilar. S&vil bensin som dieseldrivna bilar
har dock blivit mycket effektivare mellan 2006 och 2012 och iven
om andelen dieselbilar skulle konstanthillits under dessa r skulle
huvuddelen av effektiviseringen erhillits. Under senare ar har ocksd
en rad sm3 turboladdade bensinmotorer med hog energieffektivitet
introducerats hos de flesta bilmirkena.

14.5.2 Forslag till svenskt system med registreringsskatt
och miljopremier av karaktdren bonus-malus

Baserat pd ovan redovisade resonemang ir ett mojligt alternativ att
Sverige infér en bonus-malusmodell utformad som skatt pd och
premier till nyregistrerade personbilar. Motiven for ett styrmedel
som pdverkar nybilskdparnas preferenser har redan redovisats. Valet
av bonus-malus motiveras av en énskan om att styrmedlet inte per
se ska gora det genomsnittliga inkdpet av nya bilar dyrare, ndgot
som skulle kunna verka bromsande p& nybilsférsiljningen och mot-
verka médlet om sinkta utslipp. Ett ytterligare skil ir en férhopp-
ning om att intikterna pi ett for staten kostnadsneutralt sitt ska
finansiera stddet till introduktion av nya effektiva fordonsteknolo-
gier.

I tidigare avsnitt av detta kapitel har klarlagts att incitamentet
bér vara linjirt och kontinuerligt, alltsd lika stort fér varje gram
CO,. Dirutdéver miste man faststilla hur stort incitamentet fér en
forbittring med ett gram bor vara samt till vilken utslippsnivd som
brytpunkten mellan skatt (malus) och premie (bonus) initialt ska
forliggas (nollpunkten).

Incitamentets storlek maste vara tillrickligt for patagligt bidra
till att det dvergripande méilet om “fossiloberoende att fordons-
flotta” och visionen om en klimatneutral energitillférsel nds. Mer
konkret ir méilsittningen att det genomsnittliga koldioxidutslippet
frin nya bilar 1 Sverige 2020 ska vara hogst 95 g/km. Utredningen
bedémer att alla typer av fordon behéver bli visentligt energieffek-
tivare och att en betydande grad av elektrifiering bor efterstrivas.
Det senare ir betydelsefullt d& verkningsgraden hos en elektrisk
drivlina ir 3—4 ginger hogre dn hos en konventionell motor och
kraftéverféring men ocksd for att el behévs som komplement till
flytande och gasformiga biodrivmedel. Incitamentet for energi-
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effektivisering av fordonsflottan bér alltsd utformas si att de skapar
mojligheter till partiell eller fullstindig elektrifiering. Samtidigt ir
det viktigt att inte stotta elfordon i sddan utstrickning att dérren
for konkurrerande teknologier stings. Det ir ocksd viktigt att kost-
naden for att reducera utslippen genom att effektivisera bilarna ham-
nar pd ungefir samma nivd som kostnaden fér att minska utslippen
av fossilt kol genom att byta till biodrivmedel och andra dtgirder
som kan bidra till ligre emissioner.

Enligt utredningens uppfattning bor siledes brytpunkten och
beléningens storlek viljas s& att incitamentet nir systemet intro-
duceras ir tillrickligt stort for att gora det mojligt f6r konsumenter
att kopa en elbil eller laddhybrid fér anvindning 1 dtminstone de
nischer dir dessa har bist férutsittningar. For att tillsammans med
ligre driftskostnader in en konventionell bil ge tillricklig [6nsam-
het miste bonusen till en bil med nollutslipp (riknat frdn batteri
till hjul) initialt ligga pd hogre nivd in den nuvarande supermiljs-
bilspremien.

Valet av brytpunkt mellan bonus och malus bor liggas s3 att det
ger forutsittningar f6r Sverige att ldngsiktigt hamna under det euro-
peiska genomsnittet trots att andelen stora bilar troligen kommer
att fortsitta vara visentligt stdrre in inom EU. Fér nirvarande
ligger Sverige betriffande utslipp frin nya bilar ndgot éver genom-
snittet for EU27. Dirtill bor effekterna av valet av brytpunkt pd
risken for ett statsfinansiellt underskott beaktas. Bdda dessa faktorer
talar f6r att brytpunkten, dir varken premie eller skatt férekom-
mer, vid varje tidpunkt bor ligga ndgot under den malsittning for
genomsnittliga utslipp frdn nya bilar som EU faststille for det
aktuella dret.

Om beslut fattas om att ett system med registreringsskatt och
premier ska inféras frdn den 1 januari 2015, d§ EU:s mal ir 130
gram per km, bér brytpunkten sittas till 120 gram per km. For att
ge fordonsindustrin mojlighet till framférhdllning bér redan frén
bérjan anges hur kraven kommer att férindras under de dirpd
nirmast foljande dren. For att medverka till att nyregistrerade bilar
1 Sverige som genomsnitt klarar EU:s preliminira mil om max 95
gram per km 3r 2020 bér systemets mittpunkt sinkas med 6 gram
per frin 2016. D3 blir nollpunkten 90 gram &r 2020. Efter 2020 bor
mittpunkten sinkas s att den 2025 understiger EU:s mél {6r den
tidpunkten. Ett forslag ska enligt plan redovisas av EU kommis-
sionen senast 1 slutet av 2014. Beslut om detta bor fattas vid en
kontrollstation cirka 2018.
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Utredningen bedémer att premien fér en nollemissionsbil under
introduktionsiret bér uppg3 till 48 000 kronor'® och sedan succes-
sivt sinkas i takt med att brytpunkten mellan bonus och malus
forskjuts neddt. Eftersom skillnaden dr 2015 mellan brytpunkten
och noll 4r 120 gram innebir den valda incitamentsnivén att varje
sinkning med ett gram CO, per km belénas med 400 kronor."” Ar
2020, d& brytpunkten ligger pd 90 gram per km, fir nollemissions-
bilen sledes en premie pd 36 000 kronor.

For att undvika orimligt hoga subventioner i férhdllande till bilens
nypris foresldr utredningen att premien (bonus) inklusive eventuella
tilliggspremier begrinsas till maximalt 25 procent av bilens nypris.

Krav pé elbilars energieffektivitet?

Nir styrmedlet anknyts till fordonens koldioxidutslipp (riknat frin
tank till hjul) snarare in deras energianvindning riknas batteri- och
brinslecellsbilar som nollemissionsfordon. Det kan vara rimligt att
initialt inte belasta de nya teknologierna med energieffektivitets-
krav, men lngsiktigt bor krav stillas dven pid dem. Med nuvarande
miljobilsdefinition tillits elférbrukningen uppgd till 37 kWh per
100 km, men det finns elbilar pd marknaden som bara férbrukar en
tredjedel av detta. Den nedan nimnda kontrollstationen 2018 kan
vara en limplig tidpunkt fér éverviganden om hur krav pd elbilar
bér utformas och nir de ska trida ikraft. En mojlighet kan vara att
knyta regelverket till fordonens energianvindning i stillet fér
utslipp (kWh 1istillet f6r gram CO,). Vid tidpunkten fér den
forsta kontrollstationen har beslut om EU:s nya kércykel sannolikt
fattats vilket kan vara ytterligare ett skil att vicka frigan.

Avrikningsregler vid in- och utforsel begagnade bilar

Modellen behéver i1 likhet med den norska skatten utformas s8 att
den ocksd fungerar vid inférsel och utforsel av begagnade bilar.
Frankrike belastar import av begagnade bilar med malus men
erbjuder ingen bonus. EU-kommissionen (2012d) limnar rekom-
mendationer till medlemslinderna hur de ska géra for att undvika
att registrerings- och forsiljningsskatter forsvirar den fria rérlig-

'8 Supermiljébilspremien pa 40 000 kronor har inte lett till ndgon stark eller snabbt kande
efterfrdgan pi elbilar och bara till en mttlig 6kning av intresset for laddhybrider.
1948 000/120 = 400.
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heten. Det finns ocksd flera domslut 1 EU-domstolen angiende
frigan om hur medlemslinder som har registreringsskatter far
agera. Enligt EU-domstolen giller principen att skatten ska ses
som en del av kostnaden f6r forvirvet av bilen och att den ”skrivs
av” 1 samma takt som bilen i 6vrigt. Det innebir att man fér att
undvika dubbelbeskattning bér dterbetala den del av erlagd skatt
som idnnu inte ir avskriven vid den tidpunkt d3 bilen fors ut ur
landet i samband med dgarens flyttning till annat land eller bilens
forsiljning till kopare 1 annat land. P4 motsvarande sitt bor den
registreringsskatt som belastar en importerad begagnad bil ta hin-
syn till bilens dterstiende virde.

Avrikningsreglerna kan enligt EU-domstolen utformas enligt
en schablonberikningsmodell, men det mdiste ocksi finnas en
mojlighet att ta hinsyn till att det enskilda fordonets virdeminsk-
ning avviker frdn schablonmodellens framriknade virdeminskning.
Utredningen har gjort bedémningen att en avrikningsmodell dtmin-
stone miste ta hinsyn till fordonets dlder och kérstricka. En sddan
modell miste tas fram innan inférande av ett system med registre-
ringsskatt och premier. Dessvirre har det inte varit mojligt att
inom utredningstiden ta fram detaljerna f6r en sddan modell. For-
hillandet att skatten (malus) och premien (bonus) i minga fall kan
vara mycket liten redan frdn borjan leder, enligt utredningens upp-
fattning, till att man dessutom bér sitta en bortre grins efter vilken
ingen 3terbetalning sker vid utforsel och heller ingen registrerings-
skatt tas ut 1 samband med registrering.

Direktimporterade bilar som utomlands tagits 1 trafik tidigare in
2015 bor dock inte omfattas av systemet med registreringsskatt och
premier. Vid utforsel av bilar som registrerats for trafik i Sverige
under systemet bor ingen avrikning ske av erhdllen premie, efter-
som det skulle innebira att siljaren skulle behéva dterbetala en del
av premien till staten.

Incitamentets storlek vid samhillsekonomisk beddmning

Frin samhillsekonomisk utgingspunkt bér reduktion av koldioxid-
utslipp frin personbilar till {6]jd av effektivisering ges samma virde
som en motsvarande reduktion genom byte frn fossilt drivmedel
till ett férnybart. Genom koldioxidskatten har riksdagen satt ett
virde pd att undvika utslipp av koldioxid. Ett kilo CO, virderas fér
nirvarande till 1:08 kronor. Inom sektorer som omfattas av handel
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med utslippsritter virderas CO, mycket ligre. Det ir en foljd av
att EU valt skilda system for olika sektorer, att tilldelningen av ut-
slippsritter till den handlande sektorn varit frikostig och att
finanskrisen lett till ligre ekonomisk tillvixt dn férvintat. P4 ling
sikt forvintas dock marknadspriset inom EU ETS stiga till nivier
som nirmar sig den svenska virderingen.

Om man sldr ut kostnaden fér bonus-malus éver bilens livslingd
under antagande om att den totala kérstrickan for nya personbilar i
genomsnitt kommer att uppga till 250 000 km (18 &r x 14 000 km)
motsvarar 400 kronor per gram vid registreringstillfillet 1:59 kro-
nor per kilo.

Detta kan jimféras med de incitament som ges for biodriv-
medel. Vid jimforelse med incitamenten for ett skifte till biodriv-
medel bér man d3 ta i beaktande livscykelutslippen fér produktion
och distribution av brinslen s3vil fossila som biodrivmedel samt de
eventuellt 6kade koldioxidutslipp som produktionen av bilar med
hogre grad av energieffektivisering och elektrifiering ger upphov
till. En annan faktor av betydelse for jimférelsen dr att inférande av
kvotplikt f6r biodrivmedel kan komma att leda till kostnader for
skifte till fornybara brinslen som &tminstone initialt med god
marginal 6verstiger 1:08 kronor per kilo CO, dven i ett fall dir man
bortser frdn utslippen av fossilt kol frin produktionen. Fér nir-
varande ir rena och hoginblandade biodrivmedel befriade frén bade
koldioxid- och energiskatt, vilket totalt motsvarar 1:85 kronor per
gram for dieselbrinsle och 2:39 kronor per gram f6r bensin.

Skalférdelar vid massproduktion och effekter av lirande kan pd
sikt reducera kostnaden for biodrivmedel. Skillnaden i produktions-
kostnad vid jimférelse med dieselbrinsle och bensin kan dven pi-
verkas av ett férindrat pris pa riolja.

Jimforelsen med kostnaden for byte till biodrivmedel haltar
nigot genom att den som investerar i en brinsleeffektiv bil kan
rikna hem en del av investeringen p4 ligre drivmedelskostnad. Som
framgdtt ovan riknar dock de flesta konsumenter vid inkops-
tillfillet bara med effekten pd deras roérliga kostnad under bilens
cirka forsta 5 4r.

Sammantaget kan konstateras att det inte gir att 1 {orvig gora en
helt rittvisande jimforelse mellan kostnaden fér effektivare bilar
och kostnaden for att byta frin fossila brinslen till biodrivmedel.
Det beror frimst pi att priset for de senare bara kan uppskattas
grovt. Enligt utredningens bedémning férefaller dock det valda
incitamentet till energieffektiva fordon vara férsvarbart.
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Tilliggspremie for brinsleflexibilitet mm

For att omstillningen till férnybara drivmedel och el ska lyckas
méste fordonen kunna anvinda icke-fossila drivmedel. Det kan tala
for att man inom ett system for bonus-malus bor ge brinsleflexibla
bilar en extra premie trots att det primira syftet med modellen ir
att premiera energieffektiva 16sningar och trots att den komplette-
ras med forslag frin utredningens sida om styrmedel som under-
lattar 6kad produktion och anvindning av biodrivmedel.

Det nuvarande systemet for beskattning av bilférmdn medger
nedsittning av férmdnsvirdet for bilar som kan koras pd fordons-
gas och medgav tidigare dven viss nedsittning av virdet fér bilar som
kan drivas med E85 (nedsittning till jimférbar bil medges fort-
farande). Om alla incitament riktade till kdpare av nya bilar hanteras
teknikneutralt inom ramen f6r bonus-malus bortfaller det nuvarande
stodet till gasbilar.

I den nuvarande modellen fér fordonsskatt ir koldioxidkom-
ponenten halverad for gas- och etanolbilar. Eftersom koldioxiddelen
av skatten bara belastar utslipp 6ver 117 gram per km innebir detta
bara en fordel for relative hogférbrukande alternativbrinslebilar.
Notabelt dr att dieselbilar som kan g pd nigon form av biodiesel
inte ges samma nedsittning.

Att utrusta en personbil sd att den kan kéras pd E85 kostar for
nirvarande 5 000-10 000 kronor och en gasbil kostar 20 000-
30 000 kronor mer 1 inkép dn en motsvarande bensindriven modell.
Nigon motsvarande merkostnad finns inte for att dieselbilar ska
kunna kéra pd biodiesel som uppfyller samma brinslespecifikationer
som dieselbrinsle. En strikt teknikneutral behandling talar for att
gas- och etanolbilarna inte bor 8 ndgot stod utdver mojligheten till
bonus. Att ett alternativ dr dyrare in andra tekniska lsningar ir
inget skil for stod.

Det som emellertid kan tala for ett riktat stéd dr behovet av att
skapa en fordonsflotta som kan nyttja fler férnybara drivmedel in
biodiesel. Ett sidant stdd bor 1 s fall utformas s att det inte riske-
rar att pdtagligt motverka en effektivisering av fordonsparken. En
mojlighet skulle kunna vara att begrinsa stodet till att gilla brinsle-
flexibla fordon som maximalt éverstiger brytpunkten mellan bonus
och malus med 55 gram per km. Detta stimmer ocksi 6verens med
den nuvarande miljobilsdefinitionen dir etanol och gasbilar tilldts
slippa ut 55 g/km mer dn bensin och dieseldrivna bilar.
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Det finns skil att dven kreditera laddhybriderna fér deras flexi-
bilitet som ju kriver dubbla motorer. En bonus enbart beriknad pi
70 gram under brytpunkten (ner till 50 g/km fr&n brytpunkten
120 g/km) innebir att de annars fir en bonus som uppgir till
28 000 kronor att jimféra med 48 000 kronor som batteribilar &t-
njuter. Vid val av nivd {or stédet uppkommer pé nytt problem med
teknikneutralitet, eftersom gasbilen och laddhybriden kan behova
ett betydligt hogre stéd in etanolbilen.

Om nivin for tilliggspremien bestims utifrdn gasbilens forut-
sittningar dverkompenseras etanolbilsigarna for sin merkostnad och
om man i stillet begrinsar stddet till vad som behévs for att upp-
muntra kép av bensinbilar som kan anvinda E85 blir incitamentet
att vilja en gasbil svagt. Gasbilarna har dock fordelen att metan ger
ligre koldioxidutslipp genom att metan innehiller mindre kol riknat
per energiinnehdll dn vad etanol gér. I sammanhanget bér man
ocksd beakta forhillandet att sivil etanol- som gasbilar drivs av
ottomotorer med ligre verkningsgrad in dieselmotorer. Eftersom
dieselmotorer kostar 10 000 till 20 000 kronor mer in motsvarande
bensinmotor riskerar man att férsvaga intresset for dieselbilar och
dirmed indirekt for biodiesel. Vad som mojligen ind3 kan tala for
att soka uppritthilla viss balans mellan otto- och dieseldrift ir den
obalans mellan efterfrigan pd dieselbrinsle och bensin som priglar
den europeiska drivmedelsmarknaden.

En ytterligare faktor av betydelse ir hur en bred introduktion av
laddhybrider (om den kommer till stdnd) kan tinkas pdverka bil-
kdparnas val mellan olika typer av férbrinningsmotorer. Laddning
frdn nitet kan komma att reducera anvindningen av de berdrda
bilarnas férbrinningsmotorer med mellan 50 och 70 procent. Man
kan anta att igarna kommer att tveka att utdver kostnaden for
batterier och elektrisk drivlina betala fér en extra dyr forbrinnings-
motor som bara anvinds under en liten del av den &rliga kérstrickan.
Frin den utgdngspunkten forefaller ett stod till gasbilar som mot-
svarar hela merkostnaden vid jimférelse med samma modell for
enbart bensindrift missriktad.

Utredningen slutsats dr dirfér att det dr rimligt att ge E85-bilar
och gasbilar en kompletterande premie for brinsleflexibilitet. Vid
en sammantagen beddmning férefaller 15 000 kronor vara en limp-
lig nivd. Det dr mer dn den rabatt som medges E85-bilar 1 Norge
(NOK 10 000), men kan motiveras med att de nya avgaskrav som
trider ikraft 2015 (euro 6) kommer att paverka kostnaden fér att
anpassa modeller till E85. Premien foreslds enligt ovan endast ges
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till bilar som har utslipp hogst 55 gram éver brytpunkten. De skill-
nader som kan finnas i utslipp av fossilt kol frin produktion av
biogas och etanol (av olika ursprung) hanteras bist inom ramen for
brinslebeskattning och kvotplikt (se avsnitt 14.2 och 14.7).

Betriffande laddhybriderna skulle en tilliggspremie pd 15 000 kro-
nor medféra att en del av dessa fordon skulle f3 en hogre total
bonus/premie in batteribilar. I syfte att férhindra detta foreslar ut-
redningen att sdvil laddhybrider som batteribilar under dren 2015-
2020 tilldelas samma tilliggspremie som fordonsgas- och etanolbilar.
Endast laddhybrider med koldioxidutslipp pd hogst 50 g/km fir
tilliggspremien. Det samlade stédet till nollemissionsbilar skulle
didrmed uppgi till 63 000 kronor &r 2015, vilket utredningen bedémer
som noddvindigt for att 8 fart pd efterfrigan. De gynnas ocksd
genom nedsatt férmansvirde i beskattningen av bilférmén. Dirtill
kan krav inom ramen fér offentlig upphandling medverka till att pé-
skynda marknadsintroduktionen. I dagsliget finns inte laddhybrider
som gir att kora pd etanol eller fordonsgas. Som nimns 1 kapitel 11
skulle sddana fordon kunna medge mycket l13ga koldioxidutslipp ur
ett livscykelperspektiv. Eftersom en sidan l6sning innebir ytter-
ligare kostnader men ocksd storre nyttor foreslir utredningen att
dubbel tilliggspremie, dvs. totalt 30 000 kr, kan utgd i sidana fall.
Det giller dven i de fall som ett fordon kan drivas med béde
fordonsgas och etanol. Tilliggspremiens storlek och omfattning bér
utvirderas 1 samband med den nedan féreslagna kontrollstationen
2018.

Viktsdifferentierat system med registreringsskatt
och miljépremier av karaktiren bonus-malus

Som tidigare har nimnts har Sverige férhillandevis stora och tunga
bilar jimfoért med 6vriga EU. Ett bonus-malussystem som enbart
driver mot l3ga koldioxidutslipp kommer sannolikt ocksd att driva
mot mindre bilar d& dessa har littare att {3 en hég bonus. Bonusen
kommer ocksd for en liten bil kunna bli forhallandevis stor 1 for-
hallande till forsiljningspriset. Volvo som har en férhéllandevis stor
del av sin globala forsiljning 1 Sverige har huvudsakligen ocksd
inriktat sig pd storre bilar 1 premiumsegmentet. Av de 10 vanligaste
bilmirkena 1 nybilstérsiljningen 1 Sverige 2011-2012 hade Volvo
den hogsta medelvikten (Trafikverket, 2013j). Ett system som
driver mot mindre bilar riskerar dirfér f stora negativa konsekven-
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ser for Volvo. Det kommer ocksd pdverka hushill med behov av
stora bilar negativt.

For att komma runt detta problem skulle systemet med registre-
ringsskatt och miljépremier dven kunna ta hinsyn till bilens storlek.
I koldioxidregelverket inom EU (EG 443/2009) anvinds bilens vikt
som beskrivning av dess storlek. Ett alternativ till att enbart utgd
frdn en fast brytpunkt dr dirfér att utgd frdn grinsvirdeslinjen i
detta koldioxidregelverk.

Malet foér utvecklingen av nya bilars koldioxidutslipp vid en
alternativ utformning med viktsdifferentiering av systemet med
registreringsskatt och premier skiljer sig dock inte frin ett system
som inte innehdller nigon viktsdifferentiering. Milet ir fortfarande
att det genomsnittliga koldioxidutslippet frin nya bilar 1 Sverige
2020 ska vara hogst 95 g/km. For att nd detta mél behover bryt-
punkten vara 120 g/km 2015 och 90 g/km 2020 f6r en bil med
genomsnittlig tjinstevikt. Mellan dessa rtal behovs en arlig ned-
trappning av brytpunkten med 6 g/km. Det ir alltsi samma som fér
systemet utan viktsdifferentiering. Lutningen pd linjen 1 férhdllande
till bilens vikt viljs till samma som inom EU-systemet. Linjen
ligger dock 17 g/km ligre 2015 4n EU-linjen oavsett vikt. Orsaken
till detta dr dels att brytpunkten dr 120 g/km i stillet f6r 130 g/km
dels att de tyngre bilarna i Sverige kriver ligre utslipp frén alla bilar
for att samma mal ska kunna nds jimfoért med de littare bilarna
inom EU i snitt. I figur 14.5 visas tydligt att brytpunktslinjen ligger
betydligt ligre in EU-linjen.

Om tjinstevikten f6r nya bilar skulle 6ka finns risk f6r att mélet
inte nds. For att undvika detta bor dirfor i likhet med EU-regel-
verket géras en justering av den genomsnittliga tjinstevikten 1 be-
rikningen av brytpunktslinjen f6r dren 2018-2020.

Tilliggspremien f6r brinsleflexibilitet for laddhybrider, etanol-,
gas-, och elbilar ir i likhet med systemet utan viktsdifferentiering
15 000 kronor. I de fall som det gér att kéra pd mer dn tvd brinslen
ges dven hir dubbel tilliggspremie, dvs. 30 000 kronor. Grinsen for
ulliggspremie for brinsleflexibla fordon sitts ull 55 g/km 6ver
brytpunktslinjen i analogi med systemet utan viktsdifferentiering.
For laddhybriderna giller att deras utslipp fir vara hogst 50 g/km
for att f3 tlliggspremien. I dvrigt giller samma regler som {or syste-
met utan viktsdifferentiering.
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Figur 14.5  Brytpunkt for bonus malus system med och utan viktsdifferen-
tiering for bensin eller dieseldriven bil. | figuren redovisas dven
gransvardeslinjen for koldioxidregelverket for personbilar 2015
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Paverkan p3 priser och marknad

Vid den valda nivin pd 400 kronor per gram fir batteribilen, som
har nollutslipp (riknat frdn batteri till hjul) en bonus &r 2015 pd
48 000 kronor och en laddhybrid som slipper ut 50 gram per km
vid blandad kérning fir samma &r 28 000 kronor. En sddan ladd-
hybrid fir inklusive tilliggspremien siledes 43 000 kronor, medan
nollemissionsbilen fir 63 000 kronor (dock hégst 25 procent av
nypris). Detta giller dven i det viktsdifferentierade systemet f6r en
bil som har medelvikten 1521 kg. For tyngre bilar blir premien
ndgot storre och fér littare ndgot ligre.

Det faktiska utfallet for existerande elbilsmodeller kan exempli-
fieras med Mitsubishis iMiEV och Nissan Leaf. Vid 15 000 km per
r (som ir en mera trolig korstricka fér en ny elbil 4n 20 000 km)
sparar iMiEVs dgare 43 000 under de forsta fem &ren pd ligre
brinslekostnad in en motsvarande bensindriven bil (som antas dra
5 liter per 100 km).*® Det ger totalt 106 000 vilket kan jimforas
med bilens nypris som 2013 uppgick till 363 000 kronor. I det vikts-
differentierade systemet blir den totala premien 56 858 kronor och
tillsammans med den ligre brinslekostnaden 99 858 kronor. Agaren
till Leaf tjinar 39 000 pd ligre brinsleférbrukning under de forsta
fem 3ren (om motsvarande bensinbil antas dra 5 liter per 100 km).
Det ger totalt 102 000 vilket kan jimféras med bilens nybilspris
som var 315 000 kronor 1 slutet av 2013. I det viktsdifferentierade
systemet blir den totala premien 63 073 kronor och tillsammans
med den ligre brinslekostnaden 102 073 kronor.

Om de bida elbilsmodellerna finns kvar {6r forsiljning ar 2020
blir dock bonusen betydligt ligre genom att brytpunkten under
mellantiden stegvis forskjuts frdn 120 gram per km till 90 gram,
vilket ger batteribilarna en bonus pd 36 000 kronor (+ eventuell
tilliggsspremie). En laddhybrid som slipper ut 50 gram per km fir
samma 4r 16 000 kronor 1 bonus plus tilliggspremie. Motsvarande
giller for en bil av medelvikt 1 det viktsdifferentierade systemet.
Om inte produktionskostnaderna sinks 1 motsvarande takt kom-
mer elbilarnas och laddhybridernas fortsatta marknadsintroduktion
att bromsas och utslippen i stillet reduceras i huvudsak genom
andra fordonstekniska &tgirder. Den valda incitamentsmodellen
har siledes fordelen av att inte behéva dndras om utvecklingen gér 1
annan riktning in den férvintade.

2 Riknat p4 1:30 kronor/kWh och 15 kronor per liter bensin.
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For bilar som miste betala malus 6kar kostnaden mellan 2015
och 2020. En bil med medelvikt som slipper ut 200 gram per km
far vid registrering 2015 betala 32 000 kronor och vid registrering
fem &r senare 44 000 kronor.

Utredningen har analyserat effekterna p& ndgra vanliga bilmo-
deller frin Volvo, Ford, VW, Toyota och Renault. Dessutom har
ytterligare analys gjorts for gasbilar, etanolbilar, elbilar och ladd-
hybrider (se bilaga 2). I systemet utan viktsdifferentiering fir Volvos
olika modeller en mindre bonus fér de energieffektivaste varian-
terna och skillnaden mot de mest brinslekrivande versionerna av
samma modell ir betydande. Som exempel kan tas en Volvo V70
D2 (diesel) som ir den energieffektivaste varianten av V70. Den fir
1 systemet utan viktsdifferentiering en bonus pd 4 400 kronor och i
det viktsdifferentierade systemet en bonus pd 8 093 kronor. Om
man i stillet skulle vilja en V70 T6 AWD (fyrhjulsdrift och bensin)
som ir den variant som har hégst energianvindning och koldioxid-
utslipp fir man 1 stillet betala en registreringsskatt (malus) pd
46 800 kronor (ej viktsdifferentierat) respektive 39 707 kronor (vikts-
differentierat). Incitamentet att vilja en variant med liga utslipp blir
stort. Nistan alla Volvos modeller faller bittre ut 1 det vikesdiffe-
rentierade systemet. Samtliga brinsleflexibla modeller fir d ocksd
en bonus, dven om den 1 ndgot fall ir vildigt liten.

Foér VW Golf hamnar dven den mest energieffektiva bensinmotorn
pa plus 1 systemet utan viktsdifferentiering liksom etanolmodellen.
I det viktsdifferentierade systemet hamnar bensinmodellen p& minus.

Bland gasbilarna ir skillnaden stor. Marknadsledande VW Passat
har 18ga utslipp och fir bdde bonus och tilliggspremie, medan Volvo
V70 i gasutférande drabbas av malus 1 systemet utan viktsdifferen-
tiering men tillsammans med tilliggspremien hamnar den precis pd
plus. I det viktsdifferentierade systemet utjimnas skillnaderna nigot
1 och med att Volvon ir tyngre. Gasbilarna frin Ford, Fiat, Mercedes
och Skoda klarar sig alla bra i sdvil systemet med viktsdifferen-
tiering som utan. Elhybriderna fir genomgdende bonus liksom en del
mindre bensindrivna modeller frin t.ex. Renault och Toyota. Det
sistnimnda giller inte alltid 1 det viktsbaserade systemet. Laddhybri-
der 1 bllaga 2 far totala premier i intervallet 43 800 och 52 200 kro-
nor i systemet utan viktsdifferentiering och mellan 43 199 och
56 057 kronor 1 det viktsdifferentierade systemet. Utéver de i bilagan
redovisade bilarna finns férstds pd marknaden ménga andra bilar
och modeller som far bonus respektive malus.
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Fér Volvo V70 Bi-fuel och VW Passat Eco-Fuel (och andra bilar
som kan anvinda fordonsgas) uppkommer frdgan om bonus-malus
ska riknas pd deras utslipp vid anvindning av bensin eller vid kor-
ning pd gas. Det som kan tala fér gas ir att knappast nigon kopare
av en ny bil viljer den dyrare brinsleflexibla varianten med avsikt
att kora pd bensin. Mot ett sddant resonemang kan dock anféras att
forindrade relativpriser under bilens livslingd kan leda till att
senare dgare viljer bensin framfér gas forutsatt att bensintanken
inte ir si liten att detta ger en mycket kort kérstricka pa bensin. I
nuvarande system med koldioxiddifferentierad fordonsskatt riknas
alltid fordonsskatten pd det drivmedel som ger ligst koldioxidutslipp.
For gasbilarna innebir detta gas och f6r etanolbilarna vanligen etanol
som ger ndgra procent ligre virde in f6r bensin. Utredningen fére-
slir dirfor att samma principer giller som fér nuvarande fordons-
skatt (vilket dr fallet i bilaga 2).

Man boér komma ihdg att det ekonomiska utrymmet for tek-
niska tgirder pd fordonen som leder till minskad brinsleférbruk-
ning inte bara skapas av premierna (eller undvikande av registrerings-
skatt) utan ocksd av minskande utgifter {6r brinsle. Som exempel
kan tas en reduktion med 30 gram per km. Den premieras av -
systemet med 12 000 kronor. Vid en &rlig korstricka pd 2 000 mil
(normalt f6r en ny bil) motsvarar 30 gram per km en irlig driv-
medelsminskning med 254 liter om bilen drivs med bensin*'. Om
bensinen kostar 15 kronor per liter innebir detta att dgaren under
de forsta fem dren minskar sin drivmedelskostnad med 19 000 kro-
nor. Det sammanlagda utrymmet blir siledes 31 000 kronor. Dirtill
kommer att bilens andrahandsvirde kanske 1 nigon man paverkas i
positiv riktning av dess forhillandevis liga férbrukning.

Effekten systemet med registreringsskatt och premier pd konsu-
menternas totala kostnad fér bilinnehav diskuteras dven i kapitel 15.

14.5.3 System med registreringsskatt och miljépremier av
karaktaren bonus-malus for latta lastbilar och bussar

Utvecklingen 1 USA och Europa visar att grinsen mellan person-
bilar och litta lastbilar ir flytande och att hirda krav pd personbilar
1 avsaknad av liknande villkor fér litta lastbilar kan férskjuta mark-
nadens intresse i riktning mot de senare. Antalet litta lastbilar i trafik
1 Sverige har vuxit frin 200 000 &r 1990 till 477 000 vid utgingen av

2 Riknat pd 2360 gram koldioxid per liter bensin
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2012, en 8kning med 139 procent. Under samma tid 6kade antalet
registrerade personbilar med 23 procent.

Nigra av EU:s medlemslinder, diribland Sverige, har dragit
slutsatsen att beskattningen av personbilar och litta lastbilar méiste
vara likartad for att inte byte frn personbil till litt lastbil ska bli ett
sitt att undvika skatt. Frdn och med 1 januari 2011 omfattas litta
lastbilar och bussar av den koldioxiddifferentierade svenska fordons-
skatten. De betalar samma grundavgift (360 kr) och samma kol-
dioxidbelopp om 20 kronor per gram CO, &verstigande 117 gram
per km.

Gemensamma krav pd koldioxidutslippen hos nya litta lastbilar
och bussar har faststillts av EU. Direktivet kriver att varje till-
verkare av sddana fordon (tomvikt under 2 610 kg och totalvikt
inkl. last max 3,5 ton)* héller det genomsnittliga utslippet under
175 gram per km 2017 och hogst 147 gram 2020. Nigot mal eller
krav fér 2025 finns inte idn.

Betriffande CO,-kraven pd tillverkare av litta lastbilar och
bussar har EU beslutat om kompensation med 100 procent fér
okad vikt. Motivet ir att ett fordon med storre lastformiga kan
vara mer effektivt. Dirfor betraktas ett skifte mot tyngre fordon
inte som ndgot problem si linge de utnyttjar sin storre lastférmaga.
Problem uppkommer dock om tyngre fordon ersitter littare utan
att lastkapaciteten utnyttjas liksom om litta lastbilar ersitter person-
bilar. Ett exempel pd det senare ir att 100 procents kompensation
for vikt kan medverka till att goéra det ekonomiskt intressant att
byta en SUV mot dubbelhyttspickup.

Med skilda grinsvirden for personbilar och litta lastbilar/bussar
finns risk att en del av efterfrigan foérskjuts mot de senare om de
har ligre skatt dn personbilar. Om etappmailet f6r personbilar
respektive litta lastbilar finge utgora nollpunkter 1 var sitt system
med registreringsskatt och premier skulle skillnaden mellan dem bli
mer dn 50 gram 2020 om man utgdr frdn skillnaden ir 2020 mellan
de krav som satts upp eller dvervigs fér dem inom EU.

Utredningen har 6vervigt att istillet inordna bdda fordons-
typerna i samma incitamentsystem liksom fallet redan ir betrif-
fande fordonsskatten. Genom att litta lastbilar vanligen har hogre
drivmedelsférbrukning in personbilar bor de beskattas pd ett sitt
som dterspeglar detta. Med tanke pa deras hogre inkdpspris jimfort
med jimforbara personbilar kommer heller inte koldioxidbaserad

2 Fordonskategori N1.
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regisreringsskatt att belasta dem procentuellt lika mycket. Vid
strikt likabehandling kommer dock flertalet av de modeller av litta
lastbilar som finns pd marknaden att drabbas av malus, medan
bonusbilarna blir mycket f3.

Utredningen foreslar dirfor att litta lastbilar och bussar fir en
ndgot hogre brytpunkt. Den far & andra sidan inte sittas s3 hogt att
den skapar incitament att vilja litt lastbil 1 stillet f6r personbil. Vid en
samlad bedémning anser utredningen att brytpunkten fér litta last-
bilar och bussar ska sittas till 145 gram CO, per km &r 2015. Bryt-
punkten sinks sedan i likhet med f6r personbilarna med 6 gram per
8r s& att den till 2020 hamnar pd 115 gram. Brinsleflexibla litta last-
bilar medges samma péslag som personbilar, vilket innebir att de fir
tilliggspremie om utslippen uppgr till hégst 200 ¢ CO,/km 2015
och 170 ¢ CO,/km till 2020.

Aven for litta lastbilar féreslis som ett alternativ ett viktsdiffe-
rentierat system. Genom att systemet 1 sig ger 6kad brytpunkt med
vikt skulle man kunna tinka sig att anvinda exakt samma bryt-
punktslinje som for personbilar. Genom att lutningen pd linjen ir
60 procent av sambandet mellan utslipp och vikt kommer det dock
inte fullt ut att kompensera for litta lastbilar med hogre lastfor-
méga. Den genomsnittliga tjinstevikten f6r nya litta lastbilar 2012
var 1863 kg vilket kan jimfoéras med personbilarnas 1 521 kg. Om
samma brytpunktslinje anvinds som fér personbilar skulle en genom-
snittlig litt lastbil med tjinstevikt pd 1 863 kg slippa ut 136 gram
per kilometer fér att ligga pd brytpunktslinjen &r 2015. Det ir alltsd
nio gram ligre in den féreslagna brytpunkten fér systemet utan vikts-
differentiering. I systemet med viktsdifferentiering foreslir utred-
ningen dirfér att brytpunkten f6r en litt lastbil och litt buss med
ganstevikt pd 1521 kg sitts till 130 gram per kilometer och att
detta minskar med 6 gram per &r for att 2020 hamna pd 100 gram
per kilometer. Skillnaden pi 10 gram per kilometer mellan person-
bil och litt lastbil motsvarande 4 000 kronor mer 1 bonus fér den
litta lastbilen bedéms inte vara s8 stor att det 1 sig leder till att en litt
lastbil viljs i stillet f6r en personbil. I 6vrigt giller samma lutning
pa linjen som for personbilar.

Ekvationen for brytpunktslinjen blir

CO, =b+ax (M—M,)
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Dir

M ir bilens tjinstevikt

MO {6r dren 2015-2017 4r 1 521 kg

MO for dren 2018-2020 ir den genomsnittliga tjinstevikten fér nya
personbilar i1 Sverige under 8ren 2015-2016.

a och b ges litt lastbil och buss for olika registeringsir enligt nedan

2015 2016 2017 2018 2019 2020
a 0,0457 0,0432 0,0417 0,0407 0,0398 0,0333
b 130 124 118 112 106 100

Aven for litta lastbilar har utredningen analyserat effekterna av
systemet med registreringsskatt och premier fér ndgra vanliga mo-
deller (se bilaga 2). Av de analyserade modellerna fir endast en
modell, VW Caddy 1.6. TRDI B.M med ett koldioxidutslipp pa
129 g/km en bonus i systemet utan viktsdifferentiering. Ovriga
modeller fir malus. Det bor betonas att utredningen bara har analy-
serat 9 olika modeller. Det kan dirfor finnas fler modeller som far
bonus (och malus). Det viktdifferentierade systemet ger for de storsta
och tyngsta litta lastbilarna en ligre malus.

14.5.4 Overgéngen till nya regler

Overgingen till de ovan foreslagna reglerna innebir att befrielsen
frén fordonsskatt under fem &r f6r nya miljobilar upphér samma dag
som systemet med registreringsskatt och miljépremier infors. Aldre
bilar som medgivits skattebefrielse far forstds behdlla den under
den tid som utlovats. Aven supermiljobilspremien bor upphora sam-
ma dag.

Vad giller férmansvirdet och nedsittningen av detta for vissa
bilar behandlas detta 1 avsnitt 14.5.11.

14.5.5 Kontrolistation 2018

Nivierna och andra detaljer i systemet med registreringsskatt och
premier kan behova justeras efter nigra &r nir erfarenhet av syste-
met vunnits. Forutsatt att systemet infors under 2015 forefaller
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2018 (eller 2019) var en limplig tidpunkt. D3 har beslut sannolikt
fattats inom EU angdende férindringar 1 den officiella provmeto-
den som modellen kan behéva ta hinsyn till. I samband med 6ver-
synen av modellen kan ocksa 6vervigas om det vid denna eller senare
tidpunkt vore indamailsenligt att skifta frin koldioxid per km till
kWh per km 1 syfte att ge incitament till energieffektiv teknik 1 alla
bilar oavsett drivlina, allts3 dven elektriskt drivna fordon.

Budgetmissigt kan det ocksi uppkomma behov av justering.
Statsbudgetens utgiftssida dr foremdl for forhandlingar och fast-
stills &rligen 1 betydande detalj, medan intiktssidan bedéms mera
dverslagsmissigt, eftersom ndgon dronmirkning av medel vanligen
inte férekommer. Till f6ljd av detta kan problem uppkomma i bonus-
och premiedelen trots att den kanske helt uppvigs av intikter frin
malusdelen. Om andelen batteribilar och laddhybrider ékar snabbt
till £6ljd av fallande batteripriser skulle detta kunna leda till 6ver-
skridanden som i s3 fall kan justeras antingen genom en reduktion
av antalet kronor per gram eller genom en forskjutning av bryt-
punkten mellan bonus och malus. Om introduktionen av elbilar tar
snabb fart ir detta ett tecken pd att stddbehovet inte lingre ir sd
stort och kan 1 sig motivera en justering.

Tilliggspremien bor ses 6ver 1 samband med kontrollstationen.
Ett skil till 6versyn ir att det mojligen kan bli s att dieselbilar med
tiden blir fullt flexibla mellan fossilt dieselbrinsle och biodiesel i
varje fall med inblandning av biodiesel (frimst HVO) upp till
70 procent eller mer. Med tanke pd dieselmotorns hégre verknings-
grad kanske det pd sikt inte finns skil att behandla den simre in
brinsleflexibla ottomotorer. Ett annat skil till 6versyn kan vara att
laddhybrider och batteribilar kanske inte lingre behéver tilliggs-
premie efter 2020.

I det viktsdifferentierade systemet behéver medelvikten, MO, i
ekvationen justeras utifrdn den genomsnittliga tjinstevikten for per-
sonbilar under dren 2015-2016 (om kontrollstation genomfors 2018).

14.5.6 Hojning av supermiljébilspremien for elbilar

Som framgatt ovan ir tillvixten av den svenska elbilsflottan mycket
laingsam och utredningen bedémer att supermiljébilspremien snarast
behdver hojas for att 8 fart pd marknadsintroduktionen av batteri-
bilar och laddhybrider. Utredningen foresldr regeringen att utan att
avvakta remissbehandling av utredningens betinkande héja super-
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miljobilspremien fér nollemissionsbilar frén dagens 40 000 kronor
per bil till 70 000 kronor. Fér laddhybrider och andra bilar som med
utslipp pd hogst 50 gram per kilometer bér supermiljobilspremien
vara 50 000 kronor. Hojningen till den nivd utredningen foreslr,
eller till en nivd nira den av utredningen féreslagna nivén ir viktig
for att forhindra att luften gdr ur marknaden till f6ljd av att kun-
derna annars invintar att nya och bittre villkor ska trida ikraft. For
att undvika att subventionerna blir orimligt stora 1 férhillande till
bilens nypris begrinsas premierna till maximalt 25 procent av ny-
priset. I samband med eventuellt inférande av ett system med regi-
streringsskatt och miljopremier bor supermiljobilspremien tas bort.

Om man i stillet viljer att bygga vidare pd dagens system med
fordonsskatt och miljébilspremier ingdr supermiljébilspremien som
en viktig del i detta system (se avsnitt 14.5.9). Dessa kommer 1 s3
fall att gilla till och med 2020. Situationen direfter fir utredas i
samband med kontrollstationen.

Det ir viktigt att det avsitts tillrickliga medel f6r supermiljo-
bilspremierna. Om det registreras 60 000 elbilar och laddhybrider
mellan 2015 och 2020 och alla dessa skulle vara berittigade till full
supermiljobilspremie skulle det totalt behévas 3 300 miljoner till
supermiljébilspremier under dessa &r”. For juridiska personer giller
EU:s stadsstodsregler och gruppundantagen vilket gor att maximalt
35 procent av merkostnaden fér supermiljobilen kan medges for
dessa. Detta kan reducera behovet av medel till premier nigot. Av
Transportstyrelsens statistik framgdr dock att samtliga juridiska per-
soner som fitt supermiljobilspremie under 2013 (fram till 17 oktober)
har fitt full premie, di merkostnaderna f6r fordonet varit s& hoga.
Med en utveckling mot minskade merkostnader under tiden till
och med 2020 kan denna bild dock férindras. Om alla skulle £3 full
premie bedémer utredningen att det behover avsittas 310 miljo-
ner kronor till supermiljébilspremier 2015 och att detta belopp bor
okas med 90 miljoner kronor om dret till och med 2020. T paketet
med 6kad koldioxiddifferentiering av fordonsskatten balanseras dessa
kostnader huvudsakligen av hogre fordonsskatt. Detta beskrivs
mer 1 kapitel 15. I paketet med registreringsskatt och premier kom-
mer inga supermiljébilspremier medges foér inkdp efter inférandet
av detta.

2 Riknat att 25 procent ir elbilar och 75 procent dr laddhybrider av supermiljébilarna.
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14.5.7 Den svenska miljobilsdefinitionen

Miljébilsdefinitionen har 1 dagsliget flera syften. Den huvudsakliga
ir som grins for vilka fordon som ska fi femdrig befrielse frin
fordonsskatt. Den ir ocksd utgdngspunkt fér de krav som stills pd
fordon som kops, leasas och anvinds av statliga myndigheter. Dir
stills dock dven andra krav framférallt pd trafiksikerhet. Miljobils-
definitionen har utanfor detta en bred anvindning i samhillet fram-
forallt 1 samband med upphandling eller inkép av resor och trans-
porter.

Kraven pd miljobilar skirptes den 1 januari 2013 s3 att bilar som
enbart kan drivas med bensin och dieselbrinsle inte fir slippa ut
mer in 95 gram per km om tjinstevikten uppgar till 1 372 kilo som
ir genomsnittet inom EU 27. Mellanskillnaden mellan bilens faktiska
ginstevikt och medelvikten multipliceras med 0,0457 och resultatet
adderas sedan till 95 gram f6r erhdllande av grinsvirdet relaterat till
bilens vikt. Fér bilar som kan drivas med biodrivmedel giller 150 gram
i stillet for 95 gram (55 gram mer). “Rabatten” ir till for att kom-
pensera for att dessa bilar vid korning pd biodrivmedel ger ligre
klimatpdverkan. I praktiken innebir det att det stills ligre krav pd
brinsleeffektivitet hos bilar som kan drivas med fordonsgas eller
E85 jimfoért med motsvarande bensin och dieselbilar. Dieselbilar
far ingen rabatt f6r att de kan anvinda biodiesel.

Miljobilsdefinitionen motsvarar nistan de krav som giller for
brytpunkten mellan bonus och malus i det viktsdifferentierade syste-
met dr 2019. "Rabatten” relativt brytpunkten upp till och med vilken
tilliggspremie kan erhdllas f6r etanol- och gasbilar dr ocks lika stor
som “rabatten” i1 miljobilsdefinitionen for dessa bilar. Miljobils-
definitionen bor ses 6ver senast vid den ovan foreslagna kontroll-
stationen 2018.

14.5.8 Fordonsskatten

Den nuvarande fordonsskatten kan efter eventuellt inférande av ett
system med registreringsskatt och miljépremier f6r nya bilar alter-
nativt behillas med 1 huvudsak oférindrad konstruktion, avskaffas
eller utnyttjas for att stodja andra méal i4n minskad klimatpdverkan.
For bilar som registreras fore 2015 och dirfor inte omfattas av
registreringsskatt och miljépremier bor det nuvarande systemet be-
hillas men indexuppriknas med jimna mellanrum. Detta har tidi-
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gare inte gjorts speciellt ofta och utredningen bedémer att en limp-
lig tidpunkt kan vara i samband med kontrollstationen. Brinsle-
faktorer for dieselbilar hojs 1 samband med hojning av energiskatten
pa dieselbrinsle enligt utredningens forslag.

I det fall ett system med registreringsskatt och premier inte
infors behover fordonsskatten ses éver for att milsittningen ska
kunna nds att nya bilars koldioxidutslipp ska vara hégst 95 gram
per kilometer 2020. I 14.5.9. foreslds en sddan utveckling i det fall
detta alternativ skulle viljas.

Om man f6r nya bilar viljer att behdlla den nuvarande kon-
struktionen kommer incitamentet att minska utslippen av koldioxid
bli stérre in om bara ett styrmedel anvinds foér detta syfte. EU-
krav och ett system med registreringsskatt och premier kommer att
medfora att allt farre nya bilar har utslipp 6ver de 117 gram per km
som utgdr grins for nir koldioxidbelopp tas ut. Om fordonsskatten
behills i sin nuvarande utformning kommer etanol- och gasbilar
dven fortsittningsvis att &tnjuta viss fordel framfér bilar med
motsvarande brinsleférbrukning (koldioxidutslipp) som bara kan
drivas med dieselbrinsle eller bensin. Under alla omstindigheter
bér dock det nuvarande femiriga undantaget frén fordonsskatt for
nya miljobilar avvecklas nir registreringsskatt och miljépremier
infors. Det forefaller inte heller vare sig nddvindigt eller rimligt att
behilla ett koldioxidincitament i fordonsskatten efter inférande av
registreringsskatt och miljopremier.

Viktigt 1 sammanhanget ir att fordonsskatt, sirskilt om den ir
differentierad efter bilarnas miljé- och sikerhetsegenskaper, for-
kortar medellivslingden hos bilarna genom att ge visst incitament
till skrotning av gamla bilar. Ett fullstindigt avskaffande av for-
donsskatten skulle siledes pi ling sikt motverka en foérnyelse av
fordonsparken och medféra att en onédigt hog andel av trafik-
arbetet utfors med fordon som har simre sikerhetsegenskaper och
ger upphov till hégre utslipp av kviveoxider, kolviten och partiklar
in morgondagens bilar.

Utredningen anser att den enklaste l6sningen vid inférande av
registreringsskatt och miljopremier ir att behilla nuvarande regler
for alla fordon registrerade fére 2015 och att sitta den 4rliga for-
donsskatten till ett fast belopp per dr som gor att statens intikt
forblir 18ngsiktigt oférindrad.

Grinsvirdet for utslipp av partiklar blir frin euro 6 samma fér
diesel- och bensinbilar. De férra tilldts att fortsatt slippa ut lite
mera NOx dn de senare, men skillnaden ir liten och uppvigs av att
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bensinbilarna tillits ha hégre kolviteutslipp. Utredningen bedémer
dirfor att ndgot miljotilligg inte lingre behdvs 1 fordonsskatten for
nya personbilar frin och med euro 6 vilket ir obligatoriskt for alla
nyregistrerade personbilar frin och med den 1 september 2015 och
for alla litta lastbilar och litta bussar frin och med den 1 september
2016. For nya modeller (nya typgodkinnanden) giller kraven ett &r
tidigare. Overgingen ir dirfor inte skarp utan sker succesivt i takt
med att nya modeller introduceras, dock senaste de datum som
giller f6r nyregistrerade fordon. Utredningen foreslar dirfor att
miljotilligget tas bort f6r personbilar frin och med fordonsir 2015
och for litta lastbilar frdn och fordonsir 2016 frdn och med den 1
januari 2017. S§ linge energiskatten for dieselbrinsle ir ligre dn for
bensin i férhillande till brinslets energiinnehdll behévs dock brinsle-
faktorn pd fordonsskatten for dieselbilar som uppviger denna skill-
nad.

Eftersom intikten av fordonsskatt ir fiskalt betydelsefull och
statens intikter av drivmedelsskatterna kommer att minska 1 take
med att fordonen kriver mindre energi bér fordonsskatten for bilar
som registreras frdn och med den dag d3 registreringsskatt och miljo-
premier trider i kraft sittas till en nivd som gor att statens intikter
(riknat per fordon) forbli i storts ett oférindrad nir tidigare gene-
rationer av bilar skrotas och ersitts av nya. Den genomsnittliga for-
donsskatten f6r samtliga personbilar som var i trafik 2012 uppgick
till SEK 1 906 kronor. Utan miljétlligg och upprikning med brinsle-
faktorer f6r dieselbilar var den genomsnittliga skatten 1 498 kronor.
Utredningen féreslar dirfor att fordonsskatten fér personbilar som
registreras frdn och med den dag di registreringsskatt och miljs-
premier trider i kraft ska uppga till 1 500 kronor per bil och &r och
for dieselbilar 2 760 kronor per bil och 4r** att uppviga férdelen av
en ligre drivmedelsskatt. Energiskatten pd dieselbrinsle foreslas
samma dag 6ka med 25 6re per liter som nista steg pd vigen till
samma skatt per liter och slutligen per energienhet som fér bensin.
I samband med energiskattehdjningen 2017 pd dieselbrinsle med
25 ore foreslds att skatten pd dieselbilar sinks till 2 490 kronor per
bil och &r”. Vid den energiskattehdjningen for dieselbrinsle den 1
januari 2020 kommer brinslefaktorn att behéva justeras ytterligare.
Eftersom man p.g.a. omrikningsreglerna i lagen om skatt pd energi
inte vet exakt hur hég héjningen av energiskatten blir kan inte
heller brinslefaktorn redovisas nu.

24 Brinslefaktor 1,84.
25 Brinslefaktor 1,66.
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Utredningen foresldr att fordonsskatten for litta lastbilar och
litta bussar sitts till en nivd som ir 20 procent hégre dn foér person-
bilar, dvs. f6r nya fordon 2015 till 1 800 kronor per bil och &r For
dieseldrivna litta lastbilar och bussar blir skatten 3 060 kronor per
4r*’. T samband med hojningen av energiskatten pi dieselbrinsle
med 25 6re per liter 2017 sinks fordonsskatten for de dieseldrivna
litta lastbilarna och bussarna till 2 790 kronor per bil och §r”’.

I samband med hojningarna av energiskatten bor dven fordons-
skatten for dieseldrivna fordon med fordonsir fére 2015 riknas
om. Till 2015 foreslds di en brinslefaktor pd 2,19 for dieseldrivna
personbilar, litta lastbilar och litta bussar som sedan sinks till 1,99
ull 2017. For ildre dieseldrivna fordon som har viktdifferentierad
fordonsskatt ges i forfattningstexterna forslag pd nya skattetabeller
for sdvil 2015 som 2017.

14.5.9 Fordonsskatt och supermiljobilspremier av karaktaren
bonus-malus

Ett alternativ till att inféra registreringsskatt och miljépremier av
karaktiren bonus-malus dr att utveckla nuvarande system med
fordonsskatt och supermiljébilspremier vilket ocksd fir karaktiren
bonus-malus. For att indd nd mélsittningen om att genomsnittliga
koldioxidutslippet frin nya bilar i Sverige 2020 ska vara hogst
95 g/km behéver incitamenten att vilja bilar med l3ga koldioxid-
utslipp bli starkare in med dagens system.

Den nuvarande fordonsskatten pdverkar endast utslipp &ver
117 gram per km och belastar bara varje sddant gram med 20 kronor
per &r for bilar som inte kan anvinda nigot férnybart drivmedel.
En bensin- eller dieseldriven bil med utslipp pd hogst 117 g/km
men med utslipp 6ver miljobilsgrinsen (definierad enligt 11a§ i
vigrafikskattelagen) betalar endast grundbeloppet pd 360 kronor per
dr. I detta intervall ger alltsd fordonsskatten inget incitament fér
ytterligare effektivisering. Samtidigt tillkommer det hela tiden bil-
modeller och motoralternativ 1 detta intervall. En &tgird ir dirfor
att infora differentiering frén grinsen f6r miljobil. Undantaget frin
fordonsskatt for miljobilar kan dirvid ocksi tas bort. Alla bilar
kommer d3 alltid att betala minst grundbeloppet, pd 360 kronor per
dr. Dirigenom blir ocksd fordonsskatten i grunden viktsdifferentie-

26 Brinslefaktor 1,70.
27 Brinslefaktor 1,55.
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rad. En storre och tyngre bil med samma koldioxidutslipp som en
mindre och littare kommer alltsd att {8 ligre fordonsskatt in den
littare bilen om den kommer 6ver grinsen for differentieringen. For
att nd mélsittningen att det genomsnittliga koldioxidutslippet frin
nya bilar 1 Sverige 2020 ska vara hogst 95 g/km behéver dessutom
differentieringen hjas. Om man antar att den forsta kdparen beaktar
fordonsskatten under de forsta fem &ren skulle en differentiering 1
systemet med registreringsskatt och miljépremier pd 400 kronor per
gram motsvaras av 80 kronor per gram i ett fordonsskattebaserat
system. En kraftigare differentiering in dagens beddms ocksd
kunna pdverka andrahandsvirdet pd bilen. Om differentieringen
dessutom startar redan frdn miljobilsgrinsen blir incitamentet att
vilja en energieffektiv bil ocksd starkare. Utredningen gor dirfor
bedémningen att en héjning till 80 kronor per gram inte skulle
behovas. En differentiering pd 50 kronor per gram bedéms dirfor
som rimlig. Det dr ocksd 1 samma storleksordning som den differen-
tiering som anvinds 1 Danmark pd 50 danska kronor per gram.

For bilar som kan drivas med alternativa drivmedel féreslds halva
differentieringen pd 25 kronor per gram frdn miljobilsgrinsen som
ligger 55 g/km 6ver den f6r bensin och dieselbilar.

For bilar som ligger under miljébilsgrinsen foreslds att dessa be-
talar grundbeloppet pd 360 kronor per r och for dieselbilar multi-
plicerat med brinslefaktorn plus eventuellt miljotilligg. Den fem-
driga skattebefrielsen tas alltsd bort. Fordonsskatten 1 systemet med
supermiljobilspremier giller under hela bilens livslingd.

Om ett system med fordonsskatt och supermiljobilspremier
viljs foreslir utredningen att det inférs den 1 januari 2015 och
giller fordonsdr 2015 och senare som registreras i vigtrafikregistret
den 1 januari 2015 eller senare.

Utredningen foreslar att miljotilligget f6r dieselbilar tas bort for
nya personbilar di utslippsskillnaderna mellan diesel och bensin-
bilar bedéms som smd fr&n och med euro 6. For dieseldrivna litta
lastbilar och litta bussar féreslar utredningen att det tas bort frin
och med fordonsdr 2016 den 1 januari 2017. Brinslefaktorn for
dieselbilar sinks i takt med att energiskatten pd dieselbrinsle hoys.
For att dieselbilar 1 genomsnitt inte ska beskattas hogre behover
brinslefaktorn 1 detta fall vara nigot ligre in med nuvarande
differentiering. Brinslefaktorn fér 2015 blir dd 2,01 och fér 2017
1,79. Brinslefaktorn fér 2020 fir bestimmas 1 ett senare lige. Detta
giller alltsd bara for dieseldrivna fordon med fordonsdr 2015 och
senare som registreras 1 vigtrafikregistret den 1 januari 2015 eller
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senare. I ovrigt giller ordinarie brinslefaktor p& 2,19 2015 och
1,99 2017 (se avsnitt 14.5.8).

Den foreslagna fordonsskatten kombineras med en hojning av
supermiljobilspremien enligt avsnitt 14.5.6 till 70 000 kronor fér
nollemissionsbilar och 50 000 kronor fér laddhybrider och andra
bilar med koldioxidutslipp éver O gram per km och upp till och
med 50 gram per kilometer.

Det hade varit en férdel om férindringen dven kunnat gilla fér
import av begagnade bilar for att undvika en taktisk import av bilar
med hoga koldioxidutslipp. Fér import av begagnade fordon méste
dock enligt EU-ritten samma regler gilla som f6r liknande fordon
som redan finns pd svenska marknaden. Reglerna giller dirfor be-
gagnade fordon med fordonsdr frin och med 2015.

Om man viljer att fortsitta utveckla fordonsskatten och super-
milj6bilspremien enligt detta forslag bor dven i detta fall en utvirde-
ring goras 2018. I samband med detta bor dven grundbeloppet i
fordonsskatten hojas och di dven f6r dldre fordon registrerade fore
2015. Minskade koldioxidutslipp for nya fordon kommer enligt
vara bedémningar gora att intikterna frin fordonsskatten nir sin
topp cirka 2017 for att direfter minska (se kapitel 15). Den ¢kade
differentieringen som inférs 2015 ger dock en tillfillig 6kning for
dren 2015-2017. Situationen riddas ndgot upp av att miljobilar suc-
cessivt passerar sin femiriga skattebefrielse. Okade utgifter for
supermiljbilspremier gér en sidan hojning av grundbeloppet extra
angeligen.

Utredningen har analyserat effekten pd fordonsskatten av for-
slaget pd samma bilmodeller som gjordes for systemet med registre-
ringsskatt och miljopremier (se bilaga 3). Det kan konstateras att
Volvo har motoralternativ som klarar miljébilsgrinsen fér samtliga
analyserade modeller (V70, XC70,V60, V40) utom SUV:en XC90.
Det gor att det i dag gir att hitta ett motoralternativ som fir skatte-
befrielse 1 fem &r och i det foreslagna systemet bara fir en skatt
enligt grundbeloppet multiplicerat med brinslefaktorn for dieselbilar.
Viljer man diremot ett motoralternativ som ger héga utslipp av
koldioxid blir fordonsskatten betydligt hogre. Fér en Volvo V70
T6 AWD ir fordonsskatten idag 2 760 kronor medan den i fér-
slaget okar till 6 198 kronor per r.

Av VW Golf finns flera modeller av sdvil bensin som diesel som
har utslipp under 117 g/km och dirmed bara fir en skatt baserad
pa grundbeloppet, f6r dieselbilar multiplicerad med brinslefaktorn.
Dessa bilar fir dock en hégre skatt enligt forslaget d& de ligger dver

681



Bedémningar och férslag till styrmedel och atgérder SOU 2013:84

miljobilsgrinsen. For bensinvarianten blir hojningen med koldioxid-
utslipp pd 114 g/km blir héjningen drygt 1 300 kronor per ir.

Samtliga analyserade gas och etanolbilar klarar miljobilsgrinsen
och fir dirmed bara grundbeloppet som &rlig fordonsskatt enligt
forslaget.

Figur 14.6  Summa fordonsskatt och supermiljobilspremie for en privatperson
under bilens forsta fem ar. Exempel for bil med tjanstevikt pa
1521 kg
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14.5.10 Information om koldioxidutslapp och energianviandning
for latta fordon

Tillgingliggdrande av information om brinsleférbrukning och kol-
dioxidutslipp ir nodvindigt for att {3 en bittre fungerande marknad
men ocksd for att styrmedel ska fi avsedd effekt. Informationen
méste vara litt tillginglig och enkel att forstd.
Konsumentinformation har funnits under lang tid 1 Sverige men
den har som ovan nimnts inte varit sd vil kind. Konsumentverket
har tidigare haft en Nybilsguide pd internet och som publikation
med information om alla nya bilar p svenska marknaden. For in-
formation om ildre bilar har ocksd verktyget Bilkalkylen funnits pd
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verkets hemsida. Under 2013 har bide Nybilsguiden och Bilkalkylen
ersatts av webbsidan www.bilsvar.se.

Trafikverket (2013c) har i samarbete med Konsumentverket och
tidigare dven Naturvirdsverket sedan 2007 &rligen publicerat en
jimférelse av genomsnittliga koldioxidutslipp for nyregistrerade per-
sonbilar mellan olika kommuner. Redovisningen innehéller en jim-
forelse mellan privata och judiska personer samt en speciell redovis-
ning fér bilar som kopts in av kommuner. Undersékningens syfte ir
att belysa svenskarnas kop av nya bilar och vilken klimatpdverkan
dessa bilar medfor.

Energimirkning av personbilar och litta lastbilar

Konsumentinformation om nya personbilar styrs av direktivet
1999/94/EG samt av Konsumentverkets allminna rdd (KOVES
2010:3) vid marknadsféring av nya personbilar. Det ¢vergripande
syftet med direktivet dr "att se till att information om brinsleekono-
mi och koldioxidutslipp nir det giller nya personbilar som utbjuds
till f6rsiljning eller uthyrning inom gemenskapen gérs tillginglig
for konsumenterna si att dessa kan gora vil underbyggda val.”

Direktivet och Konsumentverkets allminna rid stiller precise-
rade krav pd vilken information som ska tillhandahills pa forsilj-
ningsstillet och hur den ska utformas. Trafikverket (2013k) har
undersokt hur rdden foljs 1 21 bilhallar 1 Mellansverige. Undersok-
ningen visade att ingen bilhall helt foljde rden. Bara tre klarade
mer 4n hilften av kraven. Oftast ir informationen bristfillig och
foljer inte rdden, men i fyra bilhallar saknades helt deklaration pd
eller vid bilarna. Allminna rdd gor att Konsumentverket har smi
mojligheter att pdverka efterlevnaden. M3l kan visserligen drivas 1
marknadsdomstol men om riden inte bedémts ha f6ljts dr pafol)-
derna ringa. Utredningen foresldr dirfor att Konsumentverket far
foreskriftsritt inom omradet.

P3 regeringens uppdrag har Konsumentverket (2007) tillsam-
mans med divarande Vigverket och med Naturvirdsverket utrett
ett obligatoriskt mirkningssystem for bilars koldioxidutslipp. Myn-
digheterna foéreslir ett system liknande det som finns for energi-
mirkning av vitvaror och 1 Klimatpropositionen var regeringen
positiv till att mirkningen utformas pa sddant sitt. Konsumentverket
har dock dnnu inte ftt uppdrag att gi vidare med frigan.
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Flera EU-linder har valt att utforma informationen med inspi-
ration frin vitvarumirkningen. Utformningen varierar vilket direk-
tivet ger utrymme fér. Samtliga linder som har utgdtt frin vitvaru-
mirkningens pilar och firger har dock valt att ha sju pilar. Med
undantag for Danmark, som valt att visa brinsleférbrukningen,
visar alla linder koldioxidutslipp per km. En del linder anvinder en
absolut skala medan andra utnyttjar en relativ skala dir grinsvirdet
for en viss utslippsklass beror pd fordonets vikt. Mirkningen enligt
EU-direktivet ir bara obligatorisk fér nya personbilar, men Dan-
mark har dven tagit med litta lastbilar och Storbritannien har valt
att inkludera begagnade fordon (AEA et al,, 2011).

Batteribilar har inga koldioxidutslipp eller brinsleférbrukning
och hamnar dirfor alltid 1 den bista klassen sd linge mirkningen
baseras pd utslipp eller brinsleférbrukning. Fér laddhybriden rik-
nas inte heller den del av strickan som fordonet som gir p3 el. En
nackdel med detta dr att modellen inte ger nigra incitament till ytter-
ligare effektivisering av elbilar och att de blir relativt begrinsade fér
laddhybriderna. Utredningen foreslar dirfér att den svenska mirk-
ningen bor vara obligatorisk fér nya personbilar och litta lastbilar
samt baseras pd energianvindning per 100 km inklusive externt till-
ford el och riknas frin tank eller batteri till hjul enligt EU:s test-
cykel®. Skalan bér vara absolut, dvs. ingen differentiering utifrin
vikt, 1 enlighet med rekommendationer frin Konsumentverket (2007),
AEA et al. (2011) och IEA (2012d). Det giller dven de fall som
utrednings férslag om viktdifferentierat system med registrerings-
skatt och premier eller eller forslaget med fordonsskatt och super-
miljobilspremier viljs. Utredningen ger hir ett forslag pd hur en
energimirkning skulle kunna utformas fér nya fordon. Den slut-
giltiga utformningen bér dock bestimmas 1 samband med inférande
av mirkningen. En mirkning av dven begagnade bilar kan évervigas
d& dessa har koldioxidvirden. Detta kriver dock ytterligare utred-
ning.

Skalan bor vara titare for de mest effektiva klasserna for att
uppmuntra till effektivisering. Samtidigt bér den vara framtids-
siker. Inom vitvaruomridet har man i takt med att nya effektivare
produkter tillkommit lagt till klasserna A+, A++ och A+++.
Erfarenheterna visar att konsumenterna har svirt att ha koll pd
méinga plustecken. Den nedre grinsen for den bista klassen bor

2 Energianvindningen fér brinsle riknas om frin deklarerat koldioxidutslipp med hjilp av
faktorer som fastliggs i Konsumentverkets foreskrift. Till detta adderas eventuellt dekla-
rerad elenergianvindning.
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dirfor sittas sd att ndgot behov av kompletterande plustecken inte
bedéms kunna uppstd inom éverskidlig tid.

Figur 14.7  Exempel pa energiméarkning. Observera att storleken i bilhallen
ska vara i A4-format

Energimarkning

Toyota
Prius Laddhybrid
El och Bensin

Mer energieffektiv

Mindre energieffektiv

Energianvandning totalt 24,1 kWh/100km

Rackvidd el 25 km

Koldioxidutslapp 49 g/km

Brénsle- och elférbrukning 2,11/100km +
5,2 kWh/100km

Ovrig information Supermiljobil

Forutom brénsleffektiviteten har kérsattet och andra icke-tekniska faktorer betydelse for bilens
energianvandning, bransleforbrukning och mangden koldioxidutslapp. Om bilen &r avsedd for
fornybart drivmedel och kors pa sadant blir utsldppen av koldioxid lagre an ovan angivet.
Koldioxid ar den vaxthusgas som bidrar mest till vaxthuseffekten. Mer information om bilens
miljoegenskaper, trafiksakerhet och ekonomi kan fas pa www.bilsvar.se
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I likhet med vitvarumirkningen bér inga siffror férekomma 1 mirk-
ningens pilar. All information redovisas i stillet under mirknings-
pilarna. Ovanfér pilarna framgir bilmirke, modell och drivmedel.
Foljande information bor finnas under mirkningspilarna:

¢ Energianvindning totalt per 100 km
e Rickvidd pd el km (deklarerad) om bilen gir att kora pd el
¢ Koldioxidutslipp g/km (deklarerat)

e Brinsle- och elférbrukning [/100km medel respektive kWh/100km
medel (deklarerad)

e Nivin pd modellens bonus eller malus alternativt information
om bilen dr miljobil eller supermiljobil.

e Information om att andra faktorer ocksd piverkar brinslefor-
brukning och koldioxidutslipp, att koldioxid ir en vixthusgas,
att utslippen av koldioxid blir ligre om man kor pd férnybart
drivmedel (nir det ir mojligt) samt att mer information kan fis
pd Konsumentverkets sida www.bilsvar.se

Foljande skala ticker in hela intervallet av fordon 1 dag och bedéms
vara giltig minga r framover. Den har mindre intervall for klas-
serna med ligst energianvindning. Skalan ir 13-gradig 1 likhet med
Storbritanniens. Energianvindningen fér brinsledelen utgir frin
det drivmedel som ger ligst energianvindning. Benimningen ir
vald fr8n A — M. Det finns ocksd andra mojligheter till benimning
tex. A, B1l, B2, C1, C2 etc. Den slutliga benimningen bestims
limpligen efter en undersékning pd hur konsumenter svarar pd
olika benimningar.
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Tabell 14.6 Forslag pa skala fér energimarkning av personbilar

Totalt (hdgst) Bensin, Diesel, Fordonsgas Elbil/Laddhybrid exempel
kWh/100km E85 (g/km) (g/km)

A <19,3 <50 <35 0 g/km+ 19,3 kWh/100 km el =
19,3 KWh/100 km totalt

B 19,4-23,2 51-60 36-42 47 g/km (18,1 kWh/km) +
5 kWh/100km el = 23,1 kWh totalt

c 23,3-27,0 61-70 43-19

D 27,1-30,9 71-80 50-57

E 31,0-34,7 81-90 58-64

F 34,8-38,6 91-100 65-71

G 38,7-46,3 101-120 72-85

b 46,4-54,0 121-140 86-99

| 54,1-61,8 141-160  100-113

J 61,9-69,5 161-180  114-127

K 69,6-77,2 181-200  128-141

L 77,3-84.9 201-220  142-156

M >84,9 >220 >156

Nedan ges exempel pd vilken mirkning som ndgra aktuella bil-
modeller skulle 3 med foreslagen skala.

Tabell 14.7 Exempel pa utfall fran den féreslagna energimarkningen pa

personbilar

C0; Total energianvandning Mérkning

(g/km)  brénsle + el (kWh/100km)
Citroén C-zero elbil 14,0 A
Nissan Leaf elbil 17,0 A
Opel Ampera laddhybrid, bensin 27 23,9 C
Toyota Prius laddhybrid, bensin 49 24,1 C
Toyota Yaris HSD, hybrid, bensin 79 30,5 D
Volvo V60 laddhybrid, diesel 48 31,8 E
Volvo V40 D2, diesel 88 34,0 E
VW Golf Bluemotion, diesel 99 38,2 F
Volvo V70 D2, diesel 109 42,1 G
VW Golf TDI 150 4MOTION GT BMT, diesel 122 47,1 H
Volvo V70 T4, bensin 157 60,6 |
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De flesta registrerade bilar 2012 skulle hamnat i klass G om den
foreslagna energimirkningen hade funnits di. Sedan dess har redan
nya modeller med férbrinningsmotor tillkommit i klasserna E och
F. Aven om antalet elbils- och laddhybridsmodeller i klasserna A—
C kommer ¢ka under nirmaste dren kommer det droja tll 2020
och direfter innan de klasserna kommer std for betydande delar av
nyregistreringarna. Klassen D kommer sannolikt att fyllas med
ytterligare hybrider 1 en snabbare takt. Fér fordon med konvent-
ionell drivlina finns en koppling mellan koldioxidutslipp och energi-
anvinding. Fér dessa fordon finns ocksd en koppling mellan energi-
mirkningen och de styrmedel som bygger pd koldioxidutslippen.
Detta giller dock inte alltid t.ex. ger en Volvo V60 laddhybrid en
bonus pd 43 800 kronor i systemet utan viktsdifferentiering och
53616 1 systemet med viktsdifferentiering samtidigt hamnar den 1
mirkningsklass E, som 1 och fér sig ir bra men inte toppklass.
Anledningen ir en forhillandevis hog elanvindning jimfért med
t.ex. Toyota Prius. Utredningen menar att en mirkning baserat pd
energianvindning ger en mer rittvis bild av energieffektiviteten in
vad en mirkning baserad pd deklarerat koldioxidutslipp. D3 en
dkande andel av fordonen kommer vara elbilar eller laddhybrider ir
en sddan mirkning mer framtidssiker och kommer kunna anvindas
under l&ng tid framéver utan att behdva dndras. Som ocksd har
nimnts pd annat hill i utredningen skulle det vara en férdel om
dven andra styrmedel pd sikt utgdr frin energianvindningen. De
koldioxidutslipp som ska redovisas enligt EU-direktivet dr deklare-
rade koldioxidutslipp. Om de bér finnas med 1 mirkningen eller
inte ir alltsd inget som Sverige sjilva kan bestimma. Dessa baseras
pa mitningar enligt EU:s fastlagda provmetod och tar ingen hinsyn
till brinslets ursprung. En bil som gir att kora pd etanol, E85, fir
dirfér nistan lika hoga utslipp som en bil som bara gir att kora pd
bensin®. Det skulle teoretiskt vara méjligt att dven redovisa ett
koldioxidutslipp som tar hinsyn till att biodrivmedlen ingdr i ett
kretslopp och dirmed ger en ligre klimatpdverkan in de fossila
brinslena. Biodrivmedlens klimatpdverkan beror pd biomassans
ursprung samt produktionssitt och distribution av biodrivmedlet.
Problemet ir att dessa faktorer varierar stort mellan olika &r sirskilt
for drivmedel som etanol som handlas pd en virldsmarknad. Dess-
utom skulle motsvarande hinsyn iven behdva tas till de fossila
brinslena och elproduktionen dir det ocksd finns variationer. Ut-

? Utslippen blir ndgot ligre pi E85 eftersom antalet kolatomer per energimingd ir nigot
firre 4n for bensin.
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redningen foresldr dirfor att enbart deklarerat koldioxidutslipp anges
samt att man kvalitativt i text beskriver att utslippen vid kérning
pa biodrivmedel kan bli ligre dn det angivna virdet.

Utredningen foreslir att Konsumentverket ges 1 uppdrag att
implementera forslaget till energimirkning efter samrid med Trafik-
verket, Energimyndigheten, Naturvirdsverket och Transportstyrel-
sen.

14.5.11 Beskattning av bilférman

Foér nirvarande finns cirka 230 000 férménsbilar 1 Sverige. Av
nybilsférsiljningen till juridisk person om drygt 100 000 bilar per
&r utgdr forménsbilarna omkring hilften.

Nuvarande modell f6r berikning av formansvirdet

Den nu gillande modellen fér berikning av férmansvirdet infordes
1997. Med tvd undantag beriknas virdet for alla bilar pd samma
sitt, oavsett dlder. Undantagen ir dels bilar med ett nybilspris hogre
in 7,5 basbelopp, dels minst sex &r gamla bilar som var billigare in
motsvarande fyra basbelopp att kdpa nya det aktuella inkomstéret.
Berikningsmodellen bygger pa ett schablonmissigt antagande om
att den genomsnittliga férménsbilen anvinds privat f6r 1 600 mils
kérning per &r.

Det beskattningsbara férménsvirdet beriknas som summan av
foljande tre komponenter och avrundas nedit till nirmsta 100-tal
kronor:

1. Prisbasbeloppsdel: 31,7 procent av prisbasbeloppet som 2013 ir
44 500 kronor.

2. Prisdel: 9 procent av nybilspriset, inklusive extrautrustning, upp
till 7,5 gdnger prisbasbeloppet och 20 procent av nybilspriset
dirutover.

3. Rintedel: Beriknad rinta pd nybilspriset. Rintan motsvarar
75 procent av statsldnerintan (1,49 procent). Den multipliceras
med nybilspriset.
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Nybilspriset himtas frin Skatteverkets prislista som bestdr av model-
ler som generalagenterna har rapporterat in. Om bilen inklusive
paketutrustning inte finns med 1 Skatteverkets lista, miste virdet av
extrautrustningen liggas till listpriset innan férménsvirdet riknas
ut. Virdet av all utrustning utom alkolds och kommunikationsutrust-
ning (mobiltelefon, handsfree) ska liggas till bilens nybilsvirde innan
forménsvirdeskalkylen gors.

Den statsldnerinta som anvinds vid berikning av férmansvirdet
ir den som sattes av Riksgilden den sista fredagen 1 november dret
nirmast fore det kalenderir under vilket beskattningsiret gir ut.
Rinteparametern i férménsvirdet ir avsedd att gora beskattningen
neutral mot finansieringskostnaden for privatbilskép. En skillnad
pd 1 procentenhet pd statsldnerintan betyder att férmansvirdet fér
en bil 1 200 000-kronorsklassen férindras med 1 500 kronor per &r.

Sexdrsbilar

Det kan med dagens regler vara dyrare att ha en gammal tjinstebil
in en ny beroende pd att bilar som ir sex ar eller idldre virderas till
minst fyra basbelopp. Dirmed ir det ligsta nybilspriset 2013 for
sexdrsbilar 178 000 kronor oavsett bilens nuvarande virde. Fyra
basbelopp kan ocksd anvindas vid berikning av férménsvirdet for
minst sex ir gamla bilar, vars nybilspris dr svrt att faststilla. En
rimlighetsbeddmning gors dock for bilar som misstinks ha kostat
betydligt mer.

Brinsle

Enligt “huvudregeln” betalar foraren sjilv allt brinsle for tjinste-
bilen och fir ta ut ersittning frin foretaget for sin tjinstekdérning
med 6,50 kronor per mil for dieselbrinsle och 9,50 per mil for
dvriga drivmedel. Upp till dessa belopp ir ersittningen skattefri for
bide foraren (inkomstskatt) och féretaget (arbetsgivaravgifter). Om
inte foretaget ersitter foraren, fir denne gora avdrag i sin deklara-
tion med 6,50 respektive 9,50 kronor fér varje tjinstemil.

Om foéretaget i stillet betalar allt brinsle, ska féraren enligt
“komplementregeln” beskattas for 120 procent av virdet pd det
brinsle som férbrukas under privatkérningen.
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Analys av den nuvarande modellen

Enligt en rapport om férménsbilar som Ynnor (2013) skrivit pd
utredningens uppdrag ir férménsvirdet 5370 procent av den verk-
liga kostnaden fér ndgra vanliga bilmodeller beriknat pa ett 36 mina-
ders innehav 40-procentigt restvirde efter 36 ménaders innehav och
en korstricka pa totalt 7 500 mil.

Enligt Ynnor finns tre forklaringar till varfér den beriknade
bilférménen inte speglar det verkliga virdet:

1. Berikningsmodellen tar inte tillricklig hinsyn till den faktiska
totala kostnaden. En genomsnittlig f6rménsbil kostar foretaget
omkring 75 000 kronor per ir.

2. Bilars virdeminskning ir snabbare idag in nir de nuvarande
reglerna tridde ikraft 1997.

3. Rintedelen i bilférménsutrikningen konstruerades nir statsldne-
rintan l13g pd 7-8 procent. I dag ir rintan 1,49 procent, avsevirt
ligre in vad systemet ir konstruerat for.

Ynnors rapport visar att dyrare bilar subventioneras mer in billiga.
Forménsbilar har generellt storre motoreffekt dn 6vriga bilar som
kops eller leasas av juridiska personer. En férmansbeskattning som
inte subventionerar bilinnehavet skulle minska intresset foér for-
ménsbilar och leda till att fler nya bilar képs av privatpersoner. Det
ir dock inte givet att dessa bilar skulle vara energieffektivare. Under
senaste dren har det skett en utjimning 1 skillnad 1 koldioxidutslipp
mellan bilars som kops av fysisk och juridisk person. Minga foretag
och offentliga organisationer har interna bilkrav som idven giller
formansbilar. Juridiska personer viljer storre och dyrare bilar med
mer avancerad teknik for att komma ner i utslipp medan fysiska
personer viljer mindre, billigare bilar med ungefir lika stora utslipp.
2010 var det genomsnittliga utslippet frin nya bilar som koptes av
fysisk person 148 g/km samtidigt som de som koptes av juridisk
person hade utslipp pd 156 g/km. Denna skillnad minskade under
sdvil 2011 som 2012 sd att utslippen var 136 och 138 g/km for
fordon som koptes av fysisk respektive juridisk person. Kommu-
nerna viljer bilar med speciellt 13ga utslidpp, snittet f6r de person-
bilar som de nyregistrerade 2012 var 129 g/km (Trafikverket, 2013e).
Eftersom kommunerna bara stod fér 2 procent av de fordon som
juridiska personer registrerade under 2012 har det férsumbar inverkan
pa medelvirdet f6r de fordon som nyregistrerades av juridiska per-
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soner som helhet. Liknande data saknas fér férmansbilar men 1
Ynnors rapport finns en sammanstillning pd bilmirkesnivd som
indikerar att utslippen ir hogre for férménsbilar jimfért med juri-
disk person totalt. Stora skillnader finns sikert mellan olika foretag
och organisationer beroende p3 vilka interna krav som finns.

Ynnors bedémning ligger 1 linje med slutsatserna 1 Copenhagen
Economics (2010), som pd uppdrag av EU-kommissionen analyse-
rat beskattningen av férménsbilar i 18 medlemslinder baserat pd
forhdllandena under 2008. Forfattarna fann att beskattningen av {6r-
ménen 1 de studerade linderna i genomsnitt innebar en subven-
tionering med 23 procent vid lig privat anvindning av bilen och
29 procent vid hég. Copenhagen Economics bedémer att brinsle-
forbrukningen till f6ljd av subventionerna ligger 4-8 procent éver
vad den annars skulle ha uppgétt till, vilket f6r EU27 motsvarar
utslipp av 2040 miljoner ton CO, per &r. Sveriges metod for for-
ménsbeskattning bedéms av Copenhagen Economics gynna val av
stora bilar. Om utfallet for Sveriges del motsvarar genomsnittet f6r
EU 27 innebir det 400 000-800 000 extra ton koldioxid per ar
jimfort med om systemet f6r beskattning av formin av bil inte
innehdllet nigot element av subventionering.

Copenhagen Economics konstaterar att det finns tvd sitt att soka
korrigera den negativa effekten pa brinsleférbrukning och koldioxid-
utslipp. Den ena ir att efter brittisk forebild paverka foretagens
och férménstagarnas val av fordon genom att kraftigt differentiera
forméansvirdet for bilens specifika férbrukning/utslipp. En nackdel
ir dock att det kan medféra att marknaden fér prestandabilar for-
skjuts frin foretagen till hushillen, medan arbetstagare som annars
skulle ha képt en liten bil privat nu viljer en f6rmdnsbil (framfér
andra l6neférméner). Denna effekt kan dock hanteras genom att
bide ha starka styrmedel f6r férménsbilar och for de bilar som képs
av privatpersoner. Copenhagen Economics menar att en differen-
tiering av féorméansvirdet leder till dilig transparens och riskerar att
bli kostnadsineffektiv. Forfattarna noterar att differentiering av
forsiljnings- och/eller fordonsskatten ir att féredra och menar att
man betriffande tjinstebilarna bor avveckla subventionerna genom
att beskatta hela f6rménen.

Ett problem med omfattande rabatter 1 férmansbeskattningen ir
att subventionen riktas till férmanstagaren snarare in till det fore-
tag eller den organisation som stdr f6r inkop eller leasing och som
drabbas av merkostnaden f6r en avancerad bil. Betriffande el-
hybrider, batteribilar och gasbilar anges att férminsbeskattningen
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ska beriknas pd priset for nirmast jimforbara bil med konventio-
nell drivlina. Det innebir i sig en kraftig nedsittning av underlaget
for beskattning. Dirtill kommer nedsittning med 40 procent pd det
silunda beriknade f6rmansvirdet. Den sammantagna subventionen
blir dirigenom stor genom ett ligt férménsvirde vilket ger ligre
inkomstskatt och ligre arbetsgivaravgifter. For elbilar och hybrider
ir dessutom milkostnaden lig.

Ynnor (2013) menar att det finns en missuppfattning om att
féormanstagaren ir bilkund, medan féretagen i praktiken bestimmer
vilka bilar som ska stillas till de anstilldas férfogande. Det dr ocksd
foretagen som ir juridiskt ansvariga f6r fordonen och deras kost-
nader. Enligt Ynnor bér de ekonomiska styrmedlen riktas mot fore-
tagen och fordonen.

Utredningens 6verviganden

Av Ynnor (2013) och Copenhagen Economics (2010) framgér att
den nuvarande svenska berikningsmodellen underskattar virdet av
férmdnen och gynnar kép av stora bilar vilket leder till merutslipp.
Utredningen ser tvd mojliga vigar att indra berikningen si att den
bittre motsvarar det faktiska virdet av férmanen. En mojlighet ir
att korrigera i en eller flera av de komponenter som ingdr i den nu-
varande berikningen, en annan att byta till en ny och enklare modell.
Exempel pa det senare alternativet ir Norge och Danmark som sitter
formansvirdet schablonmissigt till 25 procent av bilarnas riktpris
upp till respektive NOK 275 700 och DDK 300 000.

Prisbasbeloppsdelen av den svenska formeln ir tinkt att motsvara
arbetsgivarens kostnad for sddant som skatt, forsikring, skador,
service och dickslitage och stimmer nog relativt vil som schablon
dven om dessa kostnader kan variera en hel del mellan olika mirken
och modeller.

Vid dagens statsldnerinta pdverkar rintedelen utfallet i mycket
ringa grad (0,75 x 1,49 procent = 1,12 procent) och motsvarar knap-
past finansieringskostnaden f6r en privatigd bil.

Kontroll mot olika hemsidor fér berikning av bilars marknads-
missiga andrahandsvirden ger en virdesinkning pd 40-50 procent
efter tre &r, vilket innebir att prisdelen 1 den nuvarande formeln ir
for 1agt satt. Utredningen foresldr i det fall paketet med registrerings-
skatt och miljépremier viljs dirfér att prisdelen i forminsvirdet
héjs frin nuvarande 9 procent av listpriset till en nivd som bittre
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motsvarar den drliga virdeminskningen. Prisdelen bér dirfor enligt
utredningens bedémning frdn 2015 sittas till 15 procent av listpriset
upp till 7,5 basbelopp. Hojningen frin 9 till 20 procent nir listpriset
dverstiger motsvarade 7,5 prisbasbelopp ska avspegla att dyrare bilar
snabbare sjunker i virde och dirigenom géra att férménsvirdet ska
komma nirmare den verkliga kostnaden som férmanstagaren med
privat bil. Samtidigt hjilper héjningen frdn 9 till 20 procent vid
7,5 prisbasbelopp till att hilla férmansbilarna pa rimliga prisnivier och
dirmed begrinsa kostnaderna fér foéretagen och organisationerna.
Skulle den tas bort finns risk att férménsbilarna successivt blir allt
dyrare och en storre belastning for foretagen och organisationerna.
Att ha kvar nivdn pd 20 procent 6ver 7,5 basbelopp nir delen under
detta hojs till 15 procent bedéms som for liten skillnad fér att fun-
gera som en “broms”. Utredningen féreslar att prisdelen éver 7,5 bas-
belopp hojs till 25 procent for att bittre avspegla de verkliga kost-
naderna. Hojningen skulle innebira att férmansvirdet f6r en bil
med ett listpris pd 300 000 kronor stiger frén 15 till 21 procent av
listpriset. For en bil med ett listpris pd 500 000 skulle férmansvirdet
oka fran 17 tll 22 procent av listpriset. I 6vriga delar av beskatt-
ningen av bilférméan féreslds inga férindringar. Detta kommer san-
nolikt att géra att fler viljer att dga bil privat jimf6ért med férméns-
bil med betydande negativa konsekvenser pd marknaden f6r fordon
som képs av juridisk person. En marknad dir svensk bilindustri
siljer drygt 70 procent av sina fordon.

Den nuvarande nedsittningen av férmansvirdet for vissa miljo-
bilar bor enligt utredningens forslag vid inférande av ett system
med registreringsskatt och miljépremier vara kvar till och med den
31 december 2018 for att stotta den just nu mycket svaga mark-
naden for el- och gasbilar. Direfter foreslds incitamenten helt for-
liggas inom ramen fér registreringsskatten och miljépremierna. Skilet
till denna bedémning ir att registreringsskatt respektive premier
paverkar listpriset varvid incitamentet &verférs till f6rménsinne-
havarna.

I paketet som bygger vidare pd dagens fordonsskatt och super-
miljobilspremier tillsammans med koldioxiddifferentierat férmans-
virde (se nedan) viljer utredningen att inte féresld ndgon héjning av
nuvarande prisdel utan ldter den vara kvar p3 9 respektlve 15 procent
av listpriset. Detta d4 koldioxid-differentiering 1 sig indd kommer
gora att de genomsnittliga koldioxidutslippen frin férméansbilar kom-
mer minska kraftigt. En hojning av prisdelen bedéms 1 ett sddant
scenario inte ha ndgon inverkan p4 koldioxidutslippen.

694



SOU 2013:84 Beddémningar och férslag till styrmedel och atgarder

Utredningen féresldr inga férindringar av formansbeskattningens
brinsleregler som dock kan vara i behov av éversyn.

Koldioxiddifferentierat forminsvirde

Med registreringsskatt och miljopremier av karaktiren bonus-malus
kommer en bonus (skatt) leda till ett ligre listpris och dirmed ligre
féormansvirde vid inkomstbeskattningen. P4 motsvarande sitt leder
en malus (premie) till ett hogre listpris och hogre férménsvirde.
Om ett system med registreringsskatt och miljdpremier inte viljs
utan man viljer att 1 stillet ett system med fordonsskatt och super-
miljobilspremier kommer motsvarande incitament for férméinsta-
garen att vilja en bil med liga koldioxidutslipp inte finnas. Det kan
d3 vara intressant att finna en modell dir férmansvirdet kopplas till
bilens koldioxidutslipp eller energianvindning. Ett sidant system
finns 1 Storbritannien (HM Revenue and Customs, 2013). I systemet
kopplas férménsvirdet direkt till bilens koldioxidutslidpp, enligt en
tabell 1 steg om 5 gram. For en bensinbil med ett utslipp pd 120 g/km
kommer férmansvirdet vara 17 procent av nybilspriset for beskatt-
ningsdret 2014/15. Om den 1 stillet har ett utslipp pd 200 g/km ir
férmansvirdet 33 procent. Differentieringen 1 intervallet 95-210 g/km
ir linjir och motsvarar 0,20 procent per gram. Mellan 76 och 95 g/km
ir forménsvirdet 11 procent och dirunder 5 procent. Det innebir
att de allra flesta laddhybrider har ett formansvirde som motsvarar
5 procent av priset. Elbilar har inget f6rminsvirde dvs. 0 procent av
priset.

Det kan vara intressant att jimféra den engelska differentie-
ringen mot den differentiering som systemet med registreringsskatt
och miljépremier ger pd férmansvirdet. Med ett oférindrat for-
ménssystem men med registreringsskatt och premier (utan viktsdiffe-
rentiering) fds med ett pris pd 250 000 och ett utslipp pd 100 g/km
ett forménsvirde pd 38 591 kronor medan en bil med samma pris
men med ett utslipp pd 200 g/km fir ett forménsvirde pd 42 638 kro-
nor. Omriknat i ménadskostnad med 50 procent marginalskatt mot-
svarar det 167 kronor. Detta motsvarar 15 procent respektive 17 pro-
cent av ursprungligt pris (exklusive bonus-malus). Omriknat i
jimforbara termer till det engelska systemet blir det 0,02 procent
per gram. Den effekt som registreringsskatt och miljépremier ger
pd forménsvirdet idr alltsi bara en tiondel av den som det kol-
dioxiddifferentierade férmansvirdet ger i Storbritannien. Det ger
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dirfor sannolikt en liten effekt pd val av f6rmansbil i alla fall 1 jim-
forelse med det engelska systemet. Skulle en sd kraftig koldioxid-
differentiering valjas av bilférmansvirdet skulle det dirfor inte bara
vara intressant om man viljer att bygga vidare pd dagens system med
fordonsskatt utan dven for ett system med registreringsskatt. Att
kombinera det senare med en koldioxiddifferentiering av férméans-
virdet dr dock inget som utredningen foreslar.

En person som har bil privat kan genom att vilja en bil med
ligre koldioxidutslipp minska sin &rliga fordonsskatt. Om valet
stdr mellan en dieselbil som ligger 100 gram 6ver miljébilsgrinsen
och en bil som precis klarar miljobilsgrinsen kan bilkdparen spara
10 600 kronor per &r i minskad fordonsskatt genom att vilja bilen
med ligre koldioxidutslipp, enligt forslaget till ny fordonsskatt (och
supermiljobilspremier) . Lt oss anta att personen i stillet viljer att
ha f6rmansbil. For att f§ samma 4rliga effekt av ett koldioxiddiffe-
rentierat bilférmansvirde vid 50 procent marginalskatt krivs en
koldioxiddifferentiering pd 0,03-0,05 procent per gram koldioxid
pd bilar 1 prisklassen 200 000-300 000 kronor. Utifrdn detta féreslir
utredningen en differentiering pd 0,04 procent per gram. Med denna
differentiering blir incitamentet 1 samma storleksordning f6r féorméns-
bilsanvindaren som for privatpersonen att vilja en brinsleeffektiv
bil. Om denna differentiering ir tillricklig dr svrt att veta pd foérhand.
Om den visar sig otillricklig bor differentieringen héjas 1 samband
med kontrollstationen.

Som bas for differentieringen féreslds en viktsdifferentierad linje
dir brytpunkten foér en bil med genomsnittlig tjanstevikt i Sverige
ir 120 g/km 2015 (se figur 14.5 i avsnittet om viktsdifferentierad
bonus malus). Utredningen foreslir att denna sedan trappas ned
med 6 g/km per &r sd att den till 2020 ir 90 g/km. Utgingspunkten
for den 4rliga nedtrappningen med 6 gram ir bilens fordonsar, vilket
innebir att det ir samma differentiering som giller {6r en given bil
under hela dess tid som férménsbil. Fér en bil som ligger pd denna
linje ges formansvirdet den procentuella andel av listpriset enligt
1dag gillande férménsbeskattningsregler, dvs. inte ndgon héjning
av prisdelen som foreslds i férgdende avsnitt. Som exempel kan antas
en bil som har ett férménsvirde som dr 15 procent av listpriset och
som har ett koldioxidutslipp 50 gram 6ver linjen. Det koldioxid-
differentierade formansvirdet blir di 17 procent (15+50x0,04) av
listpriset. For en bil med ett listpris pd 300 000 kronor innebir
detta for en person med 50 procent i marginalskatt en arlig 6kad
utgift pd 300 kronor férutsatt att priset pa bilarna ir desamma.
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Berikningen av basen foér férmansvirdet utan koldioxidifferen-
tiering, dvs. nuvarande férméinsvirdesberikningen, upplevs redan
1 dag som komplicerad. En koldioxiddifferentiering innebir ytterli-
gare ett steg. Man skulle kunna éverviga som i t.ex. Storbritannien
att férenkla och ersitta berikningen av basen med en fast procentsats
av listpriset oavsett pris. Detta ir dock inget utredningen foreslr.
Ett annat sitt att gora det enklare for presumtiva férmanstagare ir
att utveckla det berikningshjilpmedel som redan idag finns pd
Skatteverkets hemsida for att rikna ut férmédnsvirdet utifrdn av
anvindaren vald bil och andra inmatade data.

Om tjinstevikten {6r nya bilar i Sverige skulle 6ka finns risk for
att mélsittningen att det genomsnittliga koldioxidutslippet frdn nya
bilar 1 Sverige 2020 ska vara hégst 95 g/km inte nds. For att undvika
detta bor dirfor 1 likhet med EU-regelverket géras en justering av
den genomsnittliga tjinstevikten 1 berdkningen av brytpunktslinjen
for dren 2018-2020 i samband med kontrollstationen.

I det engelska systemet innebir 6vergingen till det nedersta
steget som kriver laddhybrider en 55 procentig sinkning av for-
ménsvirdet (frdn 11 till 5 procent). For elbilar ir férménsvirdet
satt till noll. For laddhybrider 4r det ndgot hoégre in den 40 procen-
tiga nedsittning av férménsvirdet som finns 1 Sverige for elbilar,
laddhybrider och gasbilar®. Om man riknar pd en bil med medel-
vikt (1521 kg) som ligger pa brytpunktslinjen innebir steget ner
till elbil en minskning med 120 gram per kilometer ar 2015. Detta
motsvarar med den valda differentieringen en reduktion av for-
ménsvirdet med knappt 5 procent av listpriset eller 33 procent av
formansvirdet f6r en bil med ett férménsvirde som ir 15 procent
av listpriset (frin 15 till 10 procent).

Supermiljobilspremien féreslds 1 tidigare avsnitt hojas frdn 40 000
kronor till 50 000 kronor fér laddhybrider och 70 000 for elbilar. T
analogi med detta foresldr utredningen dven att nedsittningen av
forménsvirdet for laddhybrider hojs till 50 procent och for elbilar
till 70 procent frin nuvarande gemensamma nedsittning pd 40 pro-
cent. Nedsittningarna dr maximerade till 20 000 kronor for ladd-
hybrider och 28 000 kronor fér elbilar. Dessa nedsittningar ska
riknas direkt pd basen till f{érm&nsvirdet, dvs. utan hinsyn till even-
tuellt koldioxidutslipp och dess inverkan pd f6rménsvirdet. Exem-
pelvis om man riknar ut ett férménsvirde pd 15 procent av listpriset

% Nedsittning till 60 procent av férménsvirdet pa den jimforbara bilen
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(for jimforbar bil) som bas blir férménsvirdet for elbilen 4,5 pro-
cent av listpriset.

I dagslidget utgdr berikningen av férméinsvirdet f6r fordon som
kan drivas med miljoanpassade drivmedel (el, laddhybrid, hybrid,
gas och etanol) frin priset pa jimforbar bil som sirskilt for elbilar,
laddhybrider men dven gasbilar kan vara visentligt ligre in priset
for den aktuella bilen. Utredningen féreslar att denna regel kvar-
stdr.

I dagens system har dven gasbilar en nedsittning av {érmansvir-
det med 40 procent. Gasdrivna bilar skulle i det f6reslagna systemet
redan genom koldioxiddifferentieringen av férminsvirdet fi en
nedsittning. For den vanligaste gasbilen pd den svenska marknaden
VW Passat Ecofuel sinks koldioxidutslippen vid kérning pd natur-
gas jimfért med bensin med 41 g/km eller 25 procent. Orsaken ir
att naturgasen innehdller 25 procent mindre kol per energienhet
jamfért med bensin och dieselbrinsle. Omriknat i sinkning av f6r-
ménsvirdet antaget 0,04 procent per gram ger det en sinkning med
cirka 1,6 procent. I nuvarande miljobilsdefinition tilliter man gas
och etanolbilar att slippa ut 55 g/km mer in bensin och diesel-
drivna bilar for att f4 riknas som miljébil. Det dr ocksd skillnaden i
brytpunkt mellan etanol och gasbilar respektive bensin och diesel-
bilar 1 forslaget till fortsatt utveckling av fordonsskatten. Detta efter-
som dessa fordon dven kan kéra pd fornybara drivmedel. 55 g/km
motsvarar med 0,04 procent per gram cirka 2 procent. Det giller
sdvil gas som etanolbilar. Utifrdn detta féreslir utredningen att
sdvil gasbilar som etanolbilar far en nedsittning av férménsvirdet
for den jimforbara bilen med ett belopp som motsvarar 2 procent
av nybilspriset for den jimférbara bilen utéver den nedsittning eller
héjning av férmédnsvirdet som det koldioxidrelaterade beloppet
innebir. Exempelvis om man riknat ut ett férménsvirde pd 15 pro-
cent av listpriset som bas blir férmansvirdet {6r etanolbilen 13 pro-
cent av listpriset.

Utredningen har analyserat effekten av utredningens férslag pa
féormansvirdet for de bilmodeller som dven analyserats mot registre-
ringsskatt och miljopremier och fér den foreslagna hojningen av
koldioxiddifferentieringen av fordonsskatten och supermiljobils-
premierna (se bilaga 4). I dagsliget varierar férméansvirdet f6r bilar
med listpris mellan 200 000 kronor och 333 750 kronor (7,5 basbe-
lopp 2013) mellan 17 och 14 procent av listpriset. De Volvo-modeller
som vi har analyserat har ocksg ett férminsvirde som 1 dag ligger
mellan 15 och 17 procent av listpris (utom el, laddhybrid och gas).
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Inférandet av koldioxiddifferentierat férmansvirde gor att detta
intervall 6kar frin 14 till 20 procent. Det gir for sd gott som sam-
tliga modeller att hitta ett motoralternativ som ger ett férméns-
virde pi 14-15 procent. Aven for andra bilmirken skulle det g3 att
paverka férmansvirdet relativt mycket genom att vilja en modell
och motoralternativ med 18ga utslipp. Exempelvis skulle Toyota Prius
fa ett forménsvirde som pd 12 procent av listpriset. De analyserade
laddhybriderna far férménsvirden mellan 4 och 8 procent av listpris
medan samtliga elbilar fir ett férmédnsvirde som ir 3 procent av
listpris. Med listpris menas hir i samtliga fall bilens verkliga pris
(inte priset for jimforbar bil).

I samband med kontrollstationen bér som nimnts tidigare ut-
virderas om den valda koldioxiddifferentieringen har varit till-
ricklig. Det bor d& ocksd analyseras och beslutas om prisdelen i
férmansvirdet bor hojas. En eventuell hojning bor i sidana fall
goras succesivt.

14.5.12 Eco-innovations

Bilindustrin ligger resurser pd att utveckla energieffektiva fordon
med l3ga utslipp av koldioxid. EU-lagstiftningen som stiller krav
pa snittutslippen frin enskilda féretag eller en grupp av féretag har
paverkat industrin att géra denna satsning. For att faststilla bilars
koldioxidutslipp anvinds en testcykel dir bilen testas efter en for-
utbestimd hastighetsprofil i ett laboratorium. Denna metod fingar
dock inte upp alla méjliga korfall, hastigheter temperaturer med
mera. For att industrin inte enbart ska fokusera pd att utveckla
tekniker som ger l3ga utslipp av koldioxid pd denna testcykel har
EU tagit fram ett regelverk som heter eco-innovation. Det bestims
genom (EC 443/2009) och fastsldr att en biltillverkare kan {8 upp
till sju gram koldioxid per kilometer 1 reduktion pd det virde som
faststills genom certifieringsprovet. For att tillgodorikna sig en
eco-innovation si ska tillverkaren visa att bilen har en teknisk inno-
vation som inte kommer till godo vid certifieringsprovet, men som
fyller en funktion i andra driftsfall. Reduktionen pa det typgod-
kinda virdet kan vara mellan en och sju gram koldioxid per fordon.
Ett exempel pd en eco-innovation ir att anvinda LED belysning for
bilens strilkastare, vilket ir mer energieffektivt in dagens glod-
lampor.
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Utredningen féreslar att Transportstyrelsen i samrdd med Trafik-
verket fir i uppdrag att analysera effekterna av 6verging till virden
pd koldioxidutslipp och brinsleférbrukning som inkluderar eco-
innovations i nationella styrmedel och om s& limpligt féresld n6d-
vindiga forindringar i regelverk for implementering av detta.

14.6  Styrmedel for energieffektivare tunga fordon

Utredningens forslag: Utredningen limnar inget forslag kring
koldioxiddifferentiering av fordonsskatten foér tunga fordon men
ser att det med det arbete som genomférs inom EU om ndgra ar
kommer finnas data som gor en sddan 16sning mojlig.

Utredningen foresldr en miljslastbilspremie for tunga hybrid-
och ellastbilar samt lastbilar som kan gi pd gas eller etanol. Ut-
redningen féresldr att Transportstyrelsen 1 samrdd med Trafik-
verket tar fram slutligt forslag pd forfattningstext.

Utredningen foresldr dven att det utreds hur miljébussar kan
frimjas ytterligare for att snabba p3 elektrifieringen av busstrafi-
ken.

Utredningen pekar pd ett behov av ett demonstrationsprogram
for energieffektiva tunga lastbilar med inriktning p8 minskat
firdmotstind genom t.ex. mer aerodynamisk utformning av pi-
byggnad och trailer. Utredningen foresldr dirfér att berorda
myndigheter ges i uppdrag att ta fram ett forslag till program 1
samverkan med niringsliv och akademi. Utredningen pekar ocksd
pa mojligheterna att anvinda demonstrationsprogram inom andra
omriden sdsom ovrig effektivisering av tunga lastbilar, bussar,
elektrifiering och biodrivmedel.

14.6.1 Fordonsskatten for tunga fordon

Fordonsskatten fér tunga fordon ir idag differentierad utifrin
fordonsvikt. Hybridbussar samt bussar och lastbilar som inte kan
drivas pd dieselbrinsle, utan exempelvis pd el, etanol och gas, be-
talar endast minimiskattenivin pa knappt 1 000 kronor. Det ger ett
incitament att vilja teknik med ligre koldioxidutslipp, framforallt
for bussar dir skillnaderna 1 fordonsskatt mellan dieseldrivet och
alternativdrivet fordon blir stort.
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Med utveckling av en gemensam provmetod och krav pd att
redovisa koldioxidutslipp fér tunga fordon inom EU, skulle det
vara mojligt att differentiera skatten helt eller delvis utifrén koldi-
oxidutslipp (eller energianvindning) i stillet fér vikt. Fér nya for-
don skulle en differentiering av fordonsskatten helt eller delvis
utifrdn koldioxidutslippen vara mojlig frin och med registreringsdr
2017 eller 2018, forutsatt att EU-metoden for redovisning av kol-
dioxidutslipp har kommit pd plats da.

14.6.2 Miljolastbilspremie

Det har under mer in 20 r funnits bussar som gir pd gas eller
etanol i flera svenska stider. I borjan drevs frigan av luftkvalitets-
skil men klimatfrigan har blivit ett allt viktigare argument. Under
senaste dren har ocksd hybridbussar och nyligen dven laddhybrid-
bussar borjat dyka upp. Under &ren 2008-2012 utgjorde etanol-,
gas-, hybrid- och eldrivna bussar tillsammans 25 procent de nyregi-
strerade tunga bussarna. Trots att lastbilar och bussar ofta delar pd
samma grunddrivlina har alternativen inte slagit igenom p8 lastbils-
sidan. Det finns minst tvd forklaringar till detta. Den forsta ir att
det ir mycket storre skillnad 1 fordonsskatt pd en dieselbuss och
alternativdriven buss jimfért med motsvarande skillnad for en last-
bil. Den andra ir att upphandlingskraven pd kollektivtrafik sirskilt 1
stiderna ofta innehéller krav pd alternativdrift medan motsvarande
saknas for lastbilstrafik. Det gor att bussarna har tydliga incitament
som 3tminstone delvis uppviger de hogre inkdpskostnaderna for
framforallt gasbussar och hybrider jimfért med i dieseldrivna, medan
sddana incitament 1 stort sett saknas for tunga lastbilar.

En dieseldriven distributionslastbil enligt uppgift frdn Volvo
och Scania cirka 750 000 kronor inkép (Gustavsson och Lundgren,
2013). Kostnaden for etanoldriven ligger pd ungefir samma nivé,
medan gasdriven ligger pd 1,2 miljoner och en hybrid pa 1,5 miljo-
ner. Utdver detta ir servicekostnaderna hogre for etanol- och gas-
lastbilen jimfért med motsvarande dieseldriven. Brinsleforbrukning-
en ir hogre for etanollastbilen men det kompenseras dtminstone
delvis av ett ligre drivmedelspris. Hybriden har en brinsleférbruk-
ning som ir 15-20 procent ligre dn f6r motsvarande dieseldriven.
For speciella tillimpningar sdsom sopbilar kan dock brinslebespa-
ringen vara storre. Aven inriknat ligre brinsleférbrukning blir
merkostnaden for en hybridlastbil 1 dagsliget drygt 500 000 &ver en
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kalkylperiod pd sju &r. Merkostnaden 1 samband vid inkép bedéms
minska ver tid.

Fordonsskatten for tunga fordon ir i dag differentierad utifrén
fordonsvikt. Elhybridbussar samt bussar och lastbilar som inte kan
drivas pd dieselbrinsle, utan exempelvis el, etanol och gas, betalar
endast minimiskattenivin fér nirvarande 984 kronor. En tvaxlig
dieseldriven (stads)buss pd 19 ton totalvikt har diremot en fordons-
skatt pd 23 532 kronor/ar medan en dieseldriven ledbuss pd 29 ton
betalar 20 282 kronor/ar. Per ir innebir det att de alternativdrivna
bussarna har 19 298-22 548 kronor ligre fordonsskatt. P4 7 &r, som
ir en normal kalkylperiod, blir det 135 086-157 836 kronor. Det
ger ett visst incitament att vilja alternativdrivna bussar.

Foér tunga lastbilar ser det annorlunda ut. Tunga lastbilar med
totalvikt 6ver 12 ton, ir vigavgiftspliktiga men har mycket ligre
fordonsskatt in de icke-vigavgiftspliktiga. En mycket stor del av
lastbilarna, inklusive dem 1 stadsdistribution, har totalvikt éver 12 ton.
Det gor att skillnaden 1 fordonsskatt mellan en dieseldriven vig-
avgiftspliktig tung lastbil och motsvarande alternativdriven blir
mycket mindre in for bussarna. For en treaxlig distributionslastbil
(utan draganordning) p& 18-26 ton total-vikt ir den 4rliga fordons-
skatten 1 134-3 525 kronor. Det innebir att den 4rliga skillnaden 1
fordonsskatt mellan den dieseldrivna lastbilen och en alternativ-
driven med samma totalvikt bara blir 150-2 541 kronor. P4 7 ar blir
det bara 1 050-17 787 kronor. Dessutom har hybridlastbilen sam-
ma skatt som motsvarande dieseldrivna.

Forslag till miljolastbilspremie

En mojlighet att skapa incitament dven for alternativdrivna lastbilar
kan vara att inf6ra en milj6lastbilspremie liknande den tidigare miljo-
bilspremien fér personbilar. Denna bér d& utdver gas- och etanol-
drivna lastbilar omfatta dven hybriddrivna i analogi med differentie-
ringen av fordonsskatten for bussarna. Fordelen med en sidan
premie jimfoért med t.ex. hojd koldioxidskatt pa fossila drivmedel
ir att det ger ett tydligt incitament till den férsta dgaren av lastbilen
som kanske inte dger den mer in ndgra r och ocksd gor sin kalkyl
pd denna tid.

En miljolastbilspremie skulle kunna inféras frin och med 2015.
Forslagsvis utvirderas premien under 2018 for att eventuellt juste-
ras och forlingas frdn och med 2020. D3 kan ocksd 6vervigas att
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bittre koppla premien till de data pd koldioxidutslipp och energi-
anvindning fér tunga fordon som d& bér finnas tillgingliga.

En limplig nivd pd milj6lastbilspremien kan 2015 vara 250 000 kro-
nor som sinks med 25000 kronor per &r si att den 2019 ir pd
150 000 kronor. Det ger en nivd 2019 som ir 1 samma storleksord-
ning som nuvarande nedsittning av fordonsskatt fér alternativ-
drivna bussar. Det kommer ticka delar av merkostnaderna.

Premien miste samtidigt vara forenlig med de principer som
giller for statsstdd inom EU. Enklast ir att utgd frin gruppundan-
tagsférordningen. Premien fir di inte dverstiga 35-55 procent av
merkostnaden for investeringen, dir procentsatsen beror av foreta-
gets storlek. For hybrider bedéms beloppen vid inférandet av pre-
mien vara ligre in vad som skulle kunna medges av gruppundan-
tagen. For gaslastbilar men sirskilt for etanollastbilar bedéms dock
reglerna 1 gruppundantagen vara begrinsande. Gruppundantagen
kriver dock att de faktiska merkostnaderna redovisas i varje enskilt
fall. For att kunna gora detta maste man kunna redovisa inkdpspris
for savil aktuellt fordon som f6r jimférbart fordon med konvent-
ionell teknik. Utredningen har tagit hjilp av Transportstyrelsen for
fa fram ett forslag till regelverk och i samband med detta har fram-
kommit att det kan bli praktiskt svirt att pd enkelt sitt fi fram
uppgifter om jimférbart fordon.

Som alternativ till att utnyttja gruppundantagen skulle Sverige
kunna anséka om att fi en milj6lastbilspremie godkind som stats-
stdd. Det gir 1 dagsliget inte avfirda nigon av dessa mojligheter.
Kan man hitta ett praktiskt genomférbart tillvigagingssitt for att
ta fram inkopspris pd jimforbart fordon kan den vigen vara
enklast. Blir det allt fér komplicerat och tidsédande kan det vara
bittre att ansoka om méjlighet till statsstod baserat pd ndgon form
av schablonmetod. Utredningen foreslar dirfér att Transportstyrel-
sen ges 1 uppdrag att ta fram ett slutligt forslag till regelverk for en
miljolastbilspremie och att Sverige om si krivs anséker om god-
kinnande av miljolastbilspremien som statsstod.

14.6.3 Miljobusspremie

Forslaget att infora en miljslastbilspremie motiverades ovan att det
inte finns samma incitament fér att vilja alternativdrivna tunga
lastbilar som det finns {6r bussarna dir alternativdrivna bussar bide
har ligre fordonsskatt och ofta omfattas av krav pd detta 1 samband
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med upphandling. Utredningen gér bedémningen att det redan 1 dag
finns starka incitament for att vilja energieffektiva bussar som kan
gd pd el eller biodrivmedel. Samtidigt finns stor potential att elektri-
fiera busstrafiken och p3 s8 sitt dstadkomma en trafik som bade fir
l8ga utslipp av koldioxid och dessutom ger ligre omgivningsbuller
samt upplevs mer komfortabel. En firsk rapport visar att den sam-
hillsekonomiska nyttan av tystare bussar som &stadkoms genom el-
drift kan uppg3 till 4 kronor per busskilometer (Kouchy & Partners,
2013). For att snabba p denna utveckling skulle dirfér en miljs-
busspremie kunna inforas. Aven demonstrationsprogram som nimns i
kommande avsnitt skulle kunna vara intressant for elektrifierad
busstrafik. Utredningen ger inga firdiga forslag pd dessa delar men
foresldr att det utreds hur miljébussar kan frimjas ytterligare.

14.6.4 Demonstrationsprogram for energieffektiva tunga
lastbilar

For att utveckla goda exempel pd energieffektiva 16sningar f6r tunga
lastbilar kan ett demonstrationsprogram behévas. Inom program-
met skulle man kunna testa olika 16sningar som t.ex. minskar luft-
motstindet. Programmet kan bidra till merkostnader fér [6sningar
som ska testas samt med utvirdering av ingdende projekt. Goda
internationella erfarenheter finns av liknande projekt t.ex. Franska
”Objectif CO2” och ”Smart Way” 1 USA. Jimfoért med projektet
Clean Truck som drivs av bl.a. Stockholms stad mellan 2010 och
2013 skulle demonstrationsprogrammet mer fokusera pd energieffek-
tiva 16sningar och ha ett stérre fokus pd utvirdering och erfaren-
hetsutbyte. Resultaten behéver kommuniceras s att de blir allmint
tillgingliga f6r dem som stdr i begrepp att kopa lastbilar och slip. I
en del fall kan dven eftermontering och justering av luftriktare m.m.
vara aktuellt. Trafikverket (2013d) har redan i dag en webbsida om
klimatsmarta val av tunga fordon” dir tips ges om vad man bér tinka
pa vid kép av lastbil eller buss for att minska dess klimatpdverkan
och minska brinsleférbrukningen. Denna revideras under 2013.
Webbsidan skulle kunna vara en bra bas for att tillgingliggora
information frin ett demonstrationsprogram. Demonstrationspro-
grammet skulle ocksd kunna utnyttjas for att ta fram underlag tll
den standardiserade metoden som héller pi att tas fram inom EU
for att mita och redovisa brinsleférbrukning fér tunga fordon,
speciellt vad giller fordonskombinationer som ir vanliga i Sverige
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men inte 1 dvriga EU. Utredningen féreslir att berérda myndig-
heter ges i uppdrag tar fram ett férslag till program 1 samverkan
med niringsliv och akademi.

Det demonstrationsprogram som utredningen foreslar att berdrda
myndigheter fir i uppdrag att ta fram férslag pd ir enligt ovan
inriktat pd framférallt minskat firdmotstind for tunga lastbilar. Ett
omride som hittills inte dgnat sd stor uppmirksamhet men dir det
finns stor potential till effektivisering. Demonstrationsprogram kan
dock vara aktuella dven inom andra omriden f6r att energieffektivi-
sera tunga fordon inklusive bussar samt nya brinslen och elektrifie-
ring.

14.7 Styrmedel for dvergang till biodrivmedel

Utredningens forslag: Utredningen har tvd huvudforslag, ett
for att oka utnyttjandet av biodrivmedel, utvecklad kvotplikt,
och ett for att f8 fram ny teknik och producera biodrivmedel
frdn vissa rdvaror, prispremiemodellen. Bida forslagen ir vil
utvecklade men behéver utredas vidare 1 vissa detaljer.

Utvecklad kvotplikt

Utredningen bedémer att en fortsatt utveckling av kvotplikten
fram till och med 2019 enligt regeringens forslag bor genom-
féras men att hojda nivder 2017, 2018 och 2019 foreslds utredas
vidare. Om prispremiemodellen inférs bedéms en 6vergdng till
kvotplikt baserad pid minskning av vixthusgasutslipp vara
limplig, vilket kriver ytterligare utredning.

Utredningen bedémer att det efter 2020 behdvs ett mer
omfattande kvotpliktssystem dir dven rena och hoginblandade
biodrivmedel ir inkluderade med en mojlighet till handel samt
att kvotplikten baseras pd minskning av vixthusgasutslipp. For
att f3 till ett vil fungerande system dir kvotplikten inkluderar en
handel och dir fler biodrivmedel inkluderas bor regeringen snar-
ast utreda den exakta utformningen av ett sidant system. Utred-
ningen bedémer att ett beslut bér tas cirka 5 dr innan kraven
infors.
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Regelverk for vissa biodrivmedel (prispremiemodellen)

For att underlitta investeringar i nya anliggningar for pro-
duktion av biodrivmedel frin avfall, biprodukter, cellulosa och
hemi-cellulosa féresldr utredningen att ett regelverk som garan-
terar en prispremie pd produktionen av drivmedel under de férsta
12 dren av en anliggnings produktion.

Ovriga dtgirder

Utredningen foresldr att regeringen utser en nationell samord-
nare med uppgift att underlitta introduktionen av biodrivmedel
1 samverkan med foretridare for fordonsindustri, drivmedels-
producenter och drivmedelsdistributérer.

Utredningen bedémer att det kan behova utredas om nuva-
rande krav sikerstiller [3ga metanutslipp frin biogasanliggningar
under hela deras livslingd.

Utredningen féreslar att det skyndsamt utreds bakomliggande
orsaker till den kraftigt vikande anvindningen av E85.

Biodrivmedel ir en viktig del f6r att nd en fossilfri fordonstrafik, det
finns tvd typer av styrmedel som ir beskrivna i utredningen fér att
stimulera biodrivmedel. Styrmedel fér dkat utnyttjande av biodriv-
medel och styrmedel f6r 6kad produktion av biodrivmedel.

14.7.1 Styrmedel for 6kat utnyttjande av biodrivmedel

Utredningen har analyserat hur regeringens forslag till kvotplikt
kan utvecklas for att styra mot en fossilfri fordonstrafik &r 2030.
Kvotplikt fér liginblandning av biodrivmedel anvinds av minga
medlemslinder 1 EU {or att nd det nationella milet om 10 procent
férnybart 1 transportsektorn fram till 8r 2020. For detta indamal ir
kvotplikten ett bra styrmedel di det till stor del ricker med att
ldginblanda biodrivmedel {6r att uppnd mélet. Nir ambitionsnivin
ir hogre kommer det inte endast ricka med kvotplikt for lig-
inblandning f6r att nd mailsittningar med en hdg biodrivmedels-
andel i vigtransporterna. Utredningen har dirfér delat upp utveck-
lingen av kvotplikten i tv delar vad som kan géras pd kort sikt och
vad som kan goéras pd lite lingre sikt f6r att f4 till ett vil fungerande
styrmedel fér 6kat utnyttjande av biodrivmedel.

706



SOU 2013:84 Beddémningar och férslag till styrmedel och atgarder

Bakgrundsbeskrivning av regeringens kvotpliktsforslag

Frigan om inférande av kvotplikt for biodrivmedel har utretts av
Energimyndigheten (2009b) och utvecklats ytterligare i en prome-
moria framtagen inom regeringskansliet (2013) som efter remitte-
ring utgjort grunden f6r en lagrddsremiss (Regeringen, 2013a). En-
ligt regeringens forslag ska andelen hillbara biodrivmedel 1 bensin
vara minst 4,8 volymprocent frin den 1 maj 2014. Frin 1 maj 2015
ska volymen uppga till minst 7 volymprocent. I dieselbrinsle ska
andelen hillbara biodrivmedel uppgd till minst 9,5 volymprocent
den 1 maj 2014 varav minst 3,5 volymprocentenheter ska uppfyllas
med vissa sirskilt anvisade biodrivmedel som kan anses ha extra
fordelar. Att kravet anges i volymprocent medfér att den mingd
icke-fossil energi som tillférs kommer att variera beroende p4 bio-
drivmedlets energitithet. Medan en liter etanol energimissigt bara
motsvarar cirka 0,7 liter bensin, innehdller hydrerad vegetabilisk
olja (HVO) lika mycket energi per liter som fossilt dieselbrinsle.

Regeringen beddmer att separata kvoter fér bensin och diesel-
brinsle dr att féredra framfér en gemensam kvot, eftersom inbland-
ning av biodrivmedel inte sker till samma kostnad for de olika
brinslena. Dessutom bedéms separata kvoter gora det littare att
anpassa kvotnivdn utifrin utvecklingen pd drivmedelsmarknaden
och tillgingligheten till biodrivmedel som kan ersitta bensin re-
spektive dieselbrinsle.

I Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/28/EG om frim-
jande av anvindningen av energi frén fornybara energikillor, *for-
nybartdirektivet”, anges att krav pd kvoter fér fornybar energi ir
ett av flera mojliga stodsystem som en medlemsstat kan inféra i
syfte att frimja en 6vergdng till energi frin férnybara energikillor. I
artikel 2 specificeras att krav kan stillas pd att energiproducenterna
ska tillse att en viss andel energi frin férnybara energikillor ingr i
den energi som de producerar, eller att energileverantérerna ska siker-
stilla att en viss andel energi frin férnybara energikillor ska ing i
den energi de levererar, samt att mojligheten inbegriper system dir
sddana krav kan uppfyllas genom anvindning av gréna certifikat.
En kvot fér fornybara energikillor kan avse biodrivmedel inom
transportsektorn.

For medlemsstater som infor kvoter for energi frdn férnybara
energikillor finns vissa begrinsningar och krav 1 direktivet. Alla
brinslen som klarar EU:s hillbarhetskrav méste godkinnas i sidana
kvoter, det ir inte tillitet f6r medlemslandet att stilla hogre krav pa
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hillbarhet foér att brinslet ska fi riknas in 1 kvoter. Dirtill ska,
enligt artikel 21, bidrag frin biodrivmedel som produceras frin
avfall, restproduketer, cellulosa frin icke-livsmedel samt material som
innehiller bide cellulosa och lignin riknas dubbelt jimfért med
andra biodrivmedel nir kvotpliktiga féretag ska visa att de uppfyller
nationella kvoter fér energi frin férnybara energikillor.” Nir med-
lemsstaterna utformar sina stodsystem har de dock, enligt direktivet,
mojlighet att frimja anvindningen av biodrivmedel som medfér
extra fordelar, t.ex. de som ir kopplade till framstillning ur avfall,
restprodukter, cellulosa frin icke-livsmedel, material som innehéller
bade cellulosa och lignin samt alger. I skilavsnittet (skil 95) anges
att hillbarhetssystemet inte bér hindra medlemsstaterna att i sina
stodsystem ta hinsyn till hogre produktionskostnader f6r biodriv-
medel som har férdelar som 6verstiger minimivirdena i hillbarhets-
systemet.

Enligt drivmedelslagen fir dieselbrinsle innehélla max 7 volym-
procent FAME (fettsyrametylestrar). Andelen HVO 1 dieselbrinsle
begrinsas bara av att blandningen miste uppfylla europastandarden
for dieselbrinsle. HVO ir dock kemiskt nistan identisk med det
fossila dieselbrinsle som ersitts. Det finns dock skillnader 1 densi-
tet som gor att vid en viss inblandning hamnar dieselbrinslet utanfor
specifikationen enligt drivmedelslagen. Densiteten pd producerad
HVO varierar med den specifika tillverkningsprocessen och dirfér
kan inget exakt tak for inblandning av HVO 1 dieselbrinsle bestim-
mas. I dag levererar flera olika leverantérer dieselbrinsle med en
total inblandning av FAME och HVO p4 cirka 30 volymprocent.
En kvotplikt pd upp till 30 volymprocent biodiesel 1 diesel ir alltsd
redan i dag praktiskt méjligt ur dieselkvalitetsperspektiv. Bensin fir
enligt drivmedelslagen innehdlla max 10 volymprocent etanol
alternativt en blandning bestiende av max 3 volymprocent metanol
och upp till 7 volymprocent etanol.

Regeringen baserar sitt férslag om kvotpliktens storlek pd att
FAME under 2011 utgjorde 4,9 volymprocent av den sdlda volymen
dieselbrinsle, medan HVO svarade fér knappt 1 volymprocent.
HVO bedéms dock under 2012 ha ékat till omkring 2 volymprocent.
Inblandningen av FAME uppgar 1 dag till mellan 5-7 volymprocent
1 dieselbrinsle som siljs pd publika siljstillen, dvs. 1 nivd med
maximal tilliten inblandning (Regeringen, 2013a).

' T Europeiska kommissionens férslag den 17 oktober 2012 om indringar i férnybartdirek-
tivet och brinslekvalitetsdirektivet (98/70/EG) foreslds emellertid att artikel 21 i férnybart-
direktivet om obligatorisk dubbelrikning av vissa rivaror ska strykas helt.
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Ett drivmedelsbolag siljer begrinsade volymer dieselbrinsle
innehdllande 7 volymprocent FAME och upp till 23 volymprocent
HVO frin tallolja, medan tv4 andra bolag under 2012 lanserade ett
dieselbrinsle med inblandning av cirka 7 volymprocent FAME och
15-17 volymprocent HVO baserad pd bl.a. rapsolja och animaliska
fetter. Dieselbrinsle utan inblandning av biodrivmedel anvinds i
huvudsak i verksamheter med ritt till skattenedsittning, t.ex. i
arbetsfordon inom skogsbruk, jordbruk och gruvniring, samt inom
sjofart, jirnvigstrafik och elproduktion. (Regeringen, 2013a) D3
okad inblandning av FAME och HVO inte kriver anpassning av
tankstationer eller depder bedomer regeringen att kvoten kan sittas
hégre dn dagens faktiska inblandningsnivier redan under 2014 och
foresldr att kvoten for dieselbrinsle vid inférandet 1 maj 2014 ska
vara minst 9,5 volymprocent.

I syfte att bereda utrymme for introduktion av biodrivmedel
som har fordelen att produceras frin rivaror som inte konkurrerar
med foder- och livsmedelsproduktion féreslir regeringen att 3,5 pro-
centenheter av dieselkvotens 9,5 volymprocent ska vara framstillda
ur avfall och restprodukter eller av cellulosa och lignocellulosa som
inte kommer frin livsmedel. Mot bakgrund av att EU-kommis-
sionen foreslagit att kravet pd dubbelrikning av biodrivmedel 1 kvot-
plikter av den aktuella typen ska avskaffas anser regeringen att
Sverige bor avvakta med att inféra dubbelrikning i kvoten. Om
dubbelrikning trots allt mste inféras bedémer regeringen att bio-
drivmedel som fir dubbelriknas vid den nationella rapporteringen
av andelen férnybar energi i transportsektorn dven ska dubbelrik-
nas vid kvotuppfyllnad av biodrivmedel i bensin och dieselbrinsle.
D3 bér, enligt lagrddsremissen, kvotnivierna i forslaget justeras sd
att den faktiska mingden biodrivmedel inte minskar.

Den liginblandade andelen biodrivmedel 1 bensin uppgir i dag
till i genomsnitt till 4,8 volymprocent och bestdr uteslutande av
etanol. I princip all blyfri 95-oktanig bensin innehiller 5 volym-
procent etanol. For att ge drivmedelsleverantorerna tid f6r nodvin-
dig anpassning av tankstationer och 1 viss man depder for leverans
av E10% har regeringen bedémt att kvoten initialt bér sittas till
dagens nivd, dvs. 4,8 volymprocent, fér att héjas till minst 7 volym-
procent frin och med den 1 maj 2015.

Frdn 1 februari 2013 befrias upp till och med 5 volymprocent
hallbara biodrivmedel i bensin och dieselbrinsle frin hela koldi-

32 E 10 4r bensin med inblandning av 10 volymprocent etanol.
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oxidskatten och storre delen av energiskatten (89 procent for bio-
drivmedel 1 bensin och 84 procent fér biodrivmedel 1 dieselbrinsle).
Den biobaserade delen av hillbara rena och héginblandade bio-
drivmedel ir helt befriade frén sivil koldioxid- som energiskatt.
For hallbar HVO giller befrielse frin koldioxid- och energiskatt
upp till 15 volymprocents inblandning 1 dieselbrinsle.

Regeringen foreslar 1 lagridsremissen att hillbara biodrivmedel i1
liginblandning efter kvotpliktens inférande ska belastas med ener-
giskatt men fortsatt vara befriade frén koldioxidskatt. HVO 1i ren
eller héginblandad form kommer dock enligt regeringens forslag
dven efter kvotpliktens inférande att belastas med energiskatt till
skillnad frin 6vriga rena och hoéginblandade biodrivmedel pd mark-
naden. Energiskatten ska tas ut med belopp som motsvarar energi-
skattesatsen for det fossila drivmedel 1 vilket det blandas, omriknat
efter energiinnehdll.

Regeringen féresldr att en kvotpliktig leverantdr som inte fyller
kvoten ska drabbas av en ekonomisk sanktion i form av kvotplikts-
avgift som maximalt f&r uppga till 20 kronor per liter biodrivmedel.
Regeringen vill att riksdagen ska bemyndiga den att frin tid till annan
faststilla den avgiftsnivd som ska gilla. Om synnerliga skil finns
ska avgiften kunna sittas ner eller efterges. Med synnerliga skil av-
ser regeringen ofdrutsedda yttre hindelser eller andra omstindig-
heter som gor det orimligt att kriva att kvotplikten uppfylls.

Enligt Regeringen (2013a) ir EU-kommissionens bedémning
att sirskilda stdd/kvoter/nivier f6r vissa gynnsamma biodrivmedel
1 princip dr mojliga, men inte pd grund av bittre hillbarhetsegen-
skaper. Detta hindrar medlemslinderna frén att endast godkinna bio-
drivmedel med en vixthusgasminskning 6ver viss nivd t.ex. 70 pro-
cent.

Regeringen har dirfér med utgdngspunkt 1 direktivets stadgande
om mojligheterna att frimja produktion av biodrivmedel med sir-
skilda fordelar” valt att inféra en sirskild kategori for biodiesel
producerad frén avfall, restprodukter och cellulosa.

Regeringen anger 1 lagrddsremissen att ytterligare justeringar av
kvoterna bér avvaktas 1 vintan pd kommande férhandlingar om
EU-kommissionens férslag om dndringar 1 férnybartdirektivet och
brinslekvalitetsdirektivet. Betriffande justeringar av bensinkvoten
bor dven erfarenheterna frin introduktionen av E10 beaktas. Bensin-
kvotens utformning bér, enligt regeringen, utvecklas s att den pa
ett sitt som motsvarar dieselkvotens uppdelning stimulerar till 6kad
andel biodrivmedel med sirskilda férdelar, dock med beaktande av
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nir sidana bensinersittande biodrivmedel kan géras kommersiellt
tillgingliga pd marknaden.

Regeringen redogor 1 lagridsremissen dven for hur beskatt-
ningen av biodrivmedel som ingdr i1 kvotplikten ska utvecklas for
att inte utgora statsstdd, citat frin lagridsremissen: “Den grund-
liggande utgdngspunkten avses dven i fortsittningen vara att koldi-
oxidskatt endast tas ut fér brinslen enligt energiskattedirektivet
som innehdller fossilt kol. En naturlig och logisk foljd av ett sddant
skattesystem, vars syfte dven ir att styra mot mélet om andel for-
nybar energi ir att koldioxidskatt inte tas ut f6r hillbara biodriv-
medel. En sddan hantering av biodrivmedel bor dirfor inte utgdra
statsstod. Forslaget att utforma energiskatten pd hillbara biodriv-
medel i bensin respektive dieselbrinsle bér inte heller anses vara
statsstod. For att erhdlla rittslig sikerhet om dessa bedémningar
avses en anmilan ges in till EU-kommissionen. Kommissionens stats-
stodsbeslut for den nuvarande utformningen av skattereglerna for
biodrivmedel 1 bensin och dieselbrinsle 16per ut den 31 december
2013. Under férutsittning att dagens regler inte medfor att éver-
kompensation uppstdr, ir avsikten att ansdka om forlingning av
detta godkinnande for perioden 1 januari-30 april 2014, dvs. fram
till och med att de nya skattereglerna fér dessa drivmedel trider i
kraft den 1 maj 2014. De foreslagna tgirderna bedoms vara for-
enliga med ridets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om
en omstrukturering av gemenskapsramen for beskattning av energi-
produkter och elektricitet, det s.k. energiskattedirektivet. Vid in-
blandning av biodrivmedel i bensin eller dieselbrinsle uppfylls EU:s
minimiskattenivier f6r den totala brinsleblandningen vid tidpunkten
for skattskyldighetens intride.”

Regeringen beddmer att forslaget till kvotplikt skapar ett stabilt
ramverk som bor utgora grunden for en lingsiktig strategi for
frimjande av hillbara biodrivmedel. Den understryker att forslaget
om kvotplikt 1 form av liginblandning i bensin och dieselbrinsle ska
ses som ett forsta steg motsvarade vad som ir praktiskt genomféor-
bart 1 nirtid och utesluter inte att systemet pa sikt kan utvecklas sd
att fler drivmedel omfattas. Enligt regeringen dr “kvotpliktssystemet
ett instrument som maste utvecklas éver tiden allteftersom tidpunk-
ten for regeringens tidsatta mélsittningar nirmar sig”. I lagrads-
remissen nimns att regeringen far anledning att verviga frigan om
utvidgad kvotplikt i sin hantering av férslagen frin utredningen om
en fossiloberoende fordonsflotta. I direktiven till utredningen anger
regeringen att utredarens bedémningar, svitt giller skatter och andra
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ekonomiska styrmedel, ska vara konsistenta med regeringens paga-
ende arbete med att samordna dessa styrmedel pa klimat- och energi-
omridet. Det gér det naturligt for utredningen att analysera hur
systemet med kvotplikt for biodrivmedel 1dngsiktigt ska kunna ut-
vecklas.

Utredningens 6verviganden om kvotplikt

Om EU-kommissionen vid sin granskning finner att en koldioxid-
beskattning baserad pd brinslenas innehill av fossilt kol inte utgér
statsstdod samt att skattesystemets natur och logik innebir att den
skatten inte tas ut pd hidllbara biodrivmedel. D3 kan Sverige vilja
mellan att antingen stimulera en évergdng till biodrivmedel enbart
genom att kraftigt hoja koldioxidskatten eller genom stigande kvot-
plikt i kombination med en koldioxidskatt pd fossila brinslen och
icke héllbara biodrivmedel ungefir motsvarande dagens reala niv4.

I det forstnimnda fallet méste skatten héjas till en nivd som med
viss marginal utjimnar skillnaden 1 pris mellan fossila drivmedel och
deras fornybara ersittare. Med dagens prisskillnader mot flertalet
biodrivmedel som produceras frin dkergrédor och icke-hillbara r3-
varor skulle koldioxidskatten sannolikt behéva fordubblas,® vilket
med nuvarande produktpriser skulle 6ka priset pd dieselbrinsle och
bensin till 17-18 kronor per liter (inkl. moms). Eftersom sddana
biodrivmedel kan produceras till ligre kostnad in drivmedel fram-
stillda ur avfall, restprodukter, lignin och cellulosa skulle mark-
nadens intresse fokusera pd de férra. En annan svirighet med att
enbart forlita sig pd effekten av befrielse frdn en hog koldioxidskatt
ir fluktuationer i priserna pd riolja och firdiga petroleumprodukter
som ir svdra att férutsiga och omojliga for ett litet importland att
paverka. Befrielse frén koldioxidskatt ger inte producenter av nya
biodrivmedel nigon garanti mot effekten pd deras konkurrensfor-
méga av sjunkande priser pd fossila drivmedel.

Kvotplikt har férdelen av att leda till m3luppfyllelse oavsett
prisrelationerna mellan olika brinslen férutsatt att fordon och driv-
medel finns att tillgd. Om stérre delen av en 6ver tid vixande bio-
drivmedelskvot bara fir uppfyllas av brinslen som producerats frin
avfall, restprodukter, lignin och cellulosa skyddas dessa mot kon-
kurrens frdn billigare drivmedel producerade frin andra typer av

3 For att gora tullpliktig sockerrdrsetanol konkurrenskraftigt ricker dock en mindre
héjning.
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rdvaror. De kvotpliktsskyldiga foretagen tvingas prissitta sina
produkter s att marknaden accepterar tillrickligt stort inslag av
hallbara biodrivmedel med goda egenskaper. Effekten pd konsu-
mentpriserna blir mindre jimfoért med alternativet med enbart be-
frielse frén koldioxidskatt, 1 varje fall s3 linge biodrivmedelskvoten
ir mattligt hég. Om det hillbara biodrivmedlet kostar 4 kronor
mer per liter dn sitt fossila alternativ men &tnjuter befrielse frin
koldioxidskatt blir den dterstiende merkostnaden cirka 1 krona per
liter. T ett fall dir kvotplikten uppgdr till 25 procent och beriknas
pd alla leveranser av drivmedel, inklusive biodrivmedel, skulle det
genomsnittliga priset vid pump behéva hojas med cirka 25 6re per
liter for att ge leverantdrerna tickning f6r merkostnaden.

Om EU-kommissionen inte godtar att Sveriges utformning av
koldioxidskatten foljer skattesystemets natur och logik och inte ut-
gor statsstod, blir priseffekten i detta exempel i stillet cirka 1 krona
per liter. Om riksdagen i ett sddant lige anser att prisokningen blir
for stor kan den 6verviga att sinka drivmedelsskatterna. Det finns
inget forbud mot detta i energiskattedirektivet si linge skatterna
overstiger EU:s miniminivier, vilket de med god marginal gor i
Sverige.

Kvotplikt ir emellertid férenad med en del potentiella problem.
For att systemet ska fungera miste nivin/nivierna avvigas mot
fordonsflottans tekniska mojligheter att anvinda olika drivmedel
samt mot forutsittningarna f6r inhemsk produktion eller import av
dem vid olika tidpunkter. Stérre svirigheter kan i detta avseende
forvintas f6r bensinersittande drivmedel 1 ottomotorer dn fér bio-
diesel och fordonsgas. Etanolbilarna utgér bara 5 procent av for-
donsparken och kors f6r narvarande till cirka hilften pd bensin och
l3ginblandningen av etanol ir begrinsad till 10 volymprocent. Skif-
tande forutsittningar och kostnader kan enligt utredningens bedém-
ning tala fér en gemensam kvot f6r alla typer av drivmedel inom
transportsektorn (inkl. arbetsmaskiner men exkl. flyg och sjéfart)
baserat pd berérda KN-nummer. Det bor leda till en kostnadseffektiv
reduktion av utslippen av fossil koldioxid.

Den framtida tillgingen pi hillbara biodrivmedel producerade
frin avfall, restprodukter, cellulosa och lignin ir emellertid svér-
bedémd. P4 kort sikt skulle svenska behov framtvingade av kvot-
plikt kunna tillgodoses genom import, men om andra linder infor
liknande krav kan konkurrensen om biodrivmedel producerade frin
avfall, restprodukter och cellulosa bli hird. P4 nigra irs sikt kan
dock kvotplikten leda till 6kad framstillning av biodrivmedel frin
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inhemska rivaror under férutsittning att de potentiella producen-
terna bedomer att det framtida marknadspriset kommer att ticka
kostnaden med tillricklig marginal.

Om kvoten sitts for hogt kommer priset pd godkinda drivmedel
att pressas uppit genom knapphetsprissittning. Taket for prisutveck-
lingen kommer att bestimmas av kvotpliktsavgiftens storlek. Av-
giften behover vara tillrickligt hog for att fi alla berérda driv-
medelsleverantorer att ta kvotpliktskravet pd allvar och for att ge
ett takpris som med viss marginal ticker den troliga produktions-
kostnaden 1 nya anlidggningar. Samtidigt bor den inte sittas onodigt
hoégt, eftersom det skulle skapa hoga kostnader fér konsumenterna
1 en eventuell situation av stor och/eller bestiende obalans mellan
utbud och efterfrigan. Viktigt 1 detta sammanhang ir ocksd att
beakta risken fé6r monopolprisbildning till f6ljd av ett svagt utbud
som domineras av ett fital producenter. En hog kvotpliktsavgift
skulle 1 ett sidant lige gynna dessa producenter pd konsumenternas
bekostnad. En mojlighet kan vara att regeringen &rligen faststiller
kvotpliktsavgiften inom ett av riksdagen faststillt intervall. Den
nedre grinsen bor i s fall sittas si att marginalen for inhemskt
producerade drivmedel sikerstills.

Eftersom utlindska erfarenheter av kvotplikt éver nivder kring
5 procent saknas och inget land 1 Europa har prévat en sirskild
kvot for drivmedel med producerade frin visa rivaror kommer
utvecklingen av det svenska kvotpliktssystemet att 8 karaktir av
”learning by doing”. Osikerheten om det framtida utbudet talar f6r
viss forsiktighet, men samtidigt miste de potentiella producenterna
f3 tydliga besked om de langsiktiga spelreglerna.

P4 lingre sikt bor kvotplikten utvidgas till att omfatta alla driv-
medel som anvinds inom transportsektorn (exklusive luft- och
sjofart) eller 1 arbetsmaskiner, vilket inkluderar dven gasformiga
drivmedel. Det innebir att leverantorerna dven fér tillgodorikna sig
leveranser av rena biodrivmedel (100 procent biologiskt ursprung)
och héginblandade biodrivmedel som fordonsgas, E85 och ED95
samtidigt som alla drivmedel oavsett ursprung belastas med samma
energiskatt uttryckt per energimingd. Det ir inte oproblematiskt
att inkludera rena och héginblandade biodrivmedel i kvotplikten.
Foljden blir att dessa samtidigt belastas med en energiskatt och
dirmed inte sikert kan konkurrera med biodrivmedel till inbland-
ning. Innan beslut fattas om en gemensam kvot fér alla biodriv-
medel bér det nirmare utredas vilka biodrivmedel som troligtvis
kommer att viljas av de kvotpliktiga att uppfylla kvoten med. For
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att uppnd en fossilfri fordonstrafik miste de fossila brinslena pd
l&ng sikt bytas ut mot rena biodrivmedel, dirmed miste en utdkad
kvotplikt ta hinsyn till att dessa inte konkurreras ut tillfilligt nir
kvoten ir s§ pass lig att den kan uppfyllas med endast l3ginbland-
ning. I si ldng utstrickning som mojligt bér det undvikas att nuva-
rande rena biodrivmedel konkurreras ut di de pa sikt kan bli kon-
kurrenskraftiga igen, att d3 tllfilligt inte stodja dessa kommer inne-
bira att redan gjorda investeringar 1 infrastruktur och fordon inte
kommer att utnyttjas till sin fulla potential.

Det finns tv8 mojliga [6sningar till att behélla konkurrenskraften
hos rena biodrivmedel jimfért ett fossil drivmedel med inbland-
ningen av biodrivmedel.

e Energiskatten sinks nigot samtidigt som koldioxidskatten hojs
for att jimna ut den 6kade kostnad fér konsumenten som energi-
skatten pd de rena biodrivmedlen medfér. Forindringarna av
skatterna bor vara s stora att det faktiskt kommer att vara for-
delaktigt att tanka ett biodrivmedel i stillet for ett fossilt driv-
medel 1 en bil som kan kéra pd mer in en typ av drivmedel. Se
vidare avsnitt 14.7.3 om den minskade tankningen av E85.

e Kvotpliktens nivd ¢kas i sddan omfattning att det inte ir mojligt
att endast uppfylla den med inblandning av biodrivmedel 1 bensin
och dieselbrinsle. Nackdelen med detta alternativ ir foretag
skulle kunna uppfylla sin kvot genom att silja rena biodrivmedel
med forlust for att lyckas f3 ut den mingd biodrivmedel som
kvotplikten kriver. Kompensationen fér de rena biodrivmedlen
skulle behovas ta ut genom 6kat pris pd bensin och dieselbrinsle,
vilket skulle kunna leda till en snedvriden konkurrens pd grund
av de olika férutsittningarna for leverantdrerna.

For bida alternativen kan ytterligare former av stéd behovas till de
rena biodrivmedlen pd grund av den hégre kostnaden fér infra-
struktur och fordon jimfoért bensin och diesel. For bidde E85 och
biogas finns det i dag en utbyggd infrastruktur, som bor utnyttjas
for 6ka anvindningen av biodrivmedel. For andra typer av biodriv-
medel som ED95 och DME handlar det om tung trafik dir nya
fordon méste komma till anvindning och ganska fi platser som
behéver ny infrastruktur for att dessa drivmedel ska kunna anvin-
das i storre utstrickning. Formerna for ett stéd frin Energimyn-
digheten for utbyggnad av infrastruktur finns i princip redan genom
férordning 2003:564, men for att faktiskt kunna ge stod 1 detta syfte
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behoéver Energimyndigheten fértydligande i regleringsbrev eller
uppdrag frin regeringen. For flytande biogas finns redan i dag ett
stdd som dr mojlig att soka hos Energimyndigheten, det dr dock 1
konkurrens med andra typer av projekt. Att bygga ut den nationella
biogasforsdrjningen i form av tankstationer f6r flytande biogas skulle
ocksa bidra till att uppfylla ett kommande infrastrukturdirektiv dir
det finns forslag pd att medlemslinderna ska bygga ut tankstationer
for flytande naturgas. Sverige kan géra detta 1 form av tankstationer
for flytande biogas i stillet och dirmed uppfylla tvd syften pa sam-
ma ging. Som redan antytts anser utredningen att en gemensam
kvot for alla drivmedel lingsiktigt dr att foredra framfér skilda
kvoter fér olika typer. Eftersom energiinnehillet per volym varierar
mellan olika drivmedel bor kvotplikten 1 detta lige avse andel av
levererad energi mitt 1 energitermer eller om mojligt en kvotplikt
som baseras pd en minskad mingd utslipp av vixthusgaser.
Tyskland avser inféra ett kvotpliktssystem som styr mot mins-
kade vixthusgasutslipp, deras lagstiftning har notifierats till EU-
kommissionen som en implementering av brinslekvalitetsdirekti-
vet.”* Fran och med 2015 miste de tyska aktdrer som omfattas av
kvotplikten minska vixthusgasutslippen frdn den totala mingden
forsdld bensin, dieselbrinsle och biodrivmedel med 3 procent 2015,
4,5 procent 2017 och 7 procent frdn 2020. Vixthusgasutslippen
frén produktionen av sivil de fossila drivmedlen som biodrivmed-
len ska ingd i berikningen baserat pd berikningsmetodiken i brinsle-
kvalitetsdirektivet (Federal Emission Control Act, 2009; Bundes-
Immissionsschutzgesetz-BimSchG, 2013). Nivderna fér biodriv-
medel 1 det tyska systemet kan nds genom blandning med bensin
och dieselbrinsle (inte bara liginblandning), genom rena biobrins-
len och genom att blanda biometan i naturgas. Uppfyllelsen av
kraven kan 6verféras till tredje part genom skriftligt kontrakt. Det
tyska systemet sitter dock inga krav pd att det ir genom anvind-
ning av biodrivmedel som utslippen ska minska. Det gir dven att
nd minskning av vixthusgasutslipp genom att effektivisera proces-
serna for framstillning av konventionella drivmedel. Det ir dirmed
osikert hur stor drivkraften i det tyska systemet blir for en 6kad
klimatprestanda pd biodrivmedel. Erfarenheterna frin inférandet av
denna typ av system 1 Tyskland bér naturligtvis foljas och beaktas
vid utformningen av ett liknande system i1 Sverige. Ett svensk kvot-
pliktssystem baserat pd vixthusgasminskning bor dock vara kon-

3* Information frdn Thomas Weber, Federal Ministry for the Environment, Nature Conser-
vation and Nuclear Safety, Germany.

716



SOU 2013:84 Beddémningar och férslag till styrmedel och atgarder

struerat for att minskning av utslipp faktiskt sker genom att bio-
drivmedel ersitter fossila drivmedel. D3 det ir 6kat utnyttjande av
biodrivmedel och maximal minskning av utslipp som ir de tvd
syftena med kvotpliktssystemet.

Principen fér ett sddant kvotpliktssystem bor vara att ett mél
sitts upp om ett visst antal ton minskade utslipp frin transporter
genom att fossila drivmedel ersitts med biodrivmedel. Detta mil i
mingd minskade vixthusgasutslipp kan sedan riknas om till en
procentuell minskning av vixthusgasutslippen som varje leverantér
3liggs att uppfylla genom att ersitta fossila drivmedel med biodriv-
medel. Fér 2012 uppgick den totala minskningen av vixthusgas-
utslipp till f6]jd av biodrivmedelsanvindning till cirka 1,4 miljoner
ton koldioxidekvivalenter (Energimyndigheten, 2013h). En biodriv-
medelsanvindning pd 12 TWh” motsvarar en utslippsminskning pd
cirka 2,7 miljoner ton koldioxidekvivalenter om den genomsnittlig
vixthusgasminskning fér biodrivmedel dr 75 procent™. Skulle dir-
emot den genomsnittliga vixthusgasminsken 1 stillet vara 50 pro-
cent som ir ligstanivin enligt férnybartdirektivet frin 2017 skulle
det endast innebira en utslippsminskning pd 1,8 miljoner ton kol-
dioxidekvivalenter. Ovanstiende exempel visar pd vilka skillnader i
minskade vixthusgasutslipp som samma mingd biodrivmedel kan
ge upphov till. Genom att styra pd den faktiska minskningen av
vixthusgasutslipp i stillet f6r mingden biodrivmedel kommer syste-
mets effekt pd utslippen av vixthusgaser kunna foérutsigas. Ming-
den biodrivmedel 1 vigtransporter kommer att variera beroende pd
vad leverantdrerna viljer att leverera for biodrivmedel, men en viss
minskning av vixthusgasutslippen kommer att uppnis. Kvotplikten
bér bygga pd den utslippsminskning f6r biodrivmedel som redan
1 dag miste rapporteras till Energimyndigheten enligt Hallbarhets-
lagen (2010:598). Forenligheten med EU ritten for ett kvotplikts-
system baserat pd minskning av vixthusgasutslipp beskrivs nirmare i
avsnitt 15.10.5.

Hur leveranser av vitgas ska bedémas kriver ytterligare 6ver-
viganden. Vitgas skulle kunna omfattas av kvotplikten och leve-
ranser av sddan gas skulle kunna riknas in i1 kvoten fér drivmedel
med sirskilda fordelar forutsatt att gasen producerats genom t.ex.
elektrolys baserad pd fornybar el. Dock uppkommer 1 s3 fall av-

35 Biodrivmedelsbehov dr 2020 enligt 4tgirdspotential A i kapitel 13.

% Berikningen har utférts enligt férnybartdirektivets emissionsfaktorer fér bensin och diesel
som har ett virde pg 83,8 gCO2/M]J. 12 TWh bensin och diesel med en emissionsfaktor pd
83,8 gCO2/M]J jimfort 12 TWh biodrivmedelel en emissionsfaktor pd 20,95 gCO2/MJ
(motsvarande 75 procent vixthusgasminskning).
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grinsningsproblem gentemot el som tillférs batteribilar och ladd-
hybrider som knappast kan ingd i underlaget for kvotplikt, eftersom
det skulle bli komplicerat att faststilla hur mycket el som faktiskt
anvints 1 sddana fordon med tanke pd att laddning kan ske pd ménga
platser, inklusive privata garage och uppstillningsplatser.

For att kunna ligga till grund for beslut om investeringar i pro-
duktionskapacitet, infrastruktur och pumpar méste kvoten bestim-
mas manga r 1 forvig. Kvoten méste vara bindande och sittas till
nivier for olika &rtal som ir ambitidsa men inte orealistiska. Att
tvingas indra kvoten skulle skapa osikerhet om trovirdigheten och
sitta ner investeringsviljan.

Utredningens forslag till utredning om fortsatt kvotplikt
till och med 2019

Utredningen bedémer att det finns alternativa utvecklingar av
kvotplikten fram till och med &r 2019. Anledningen ir ett eventu-
ellt inférande av det styrmedel f6r okad produktion av biodriv-
medel frdn avfall, biprodukter och cellulosa beskrivet i avsnitt 14.7.2,
(prispremiemodellen). Samverkan mellan kvotplikten och pris-
premiemodellen finns mer utvecklad i senare avsnitt, d3 prispremie-
modellen dven relateras till kvotplikten efter &r 2020. Tre alternativ
for kvotplikten och prispremiemodellen fram till och med 2019
beskrivs nedan:

1) Prispremiemodell inférs och kvotplikt dndras till att styra mot
vixthusgasminskning.

2) Prispremiemodell inférs och kvotplikt fortsitter enligt regering-
ens forslag.

3) Prispremiemodellen inférs inte och kvotplikten fortsitter enligt
regeringens forslag.

Utredningens bedémning ir att alternativ 1 bor viljas, detta inne-
bir att dagens forslag till kvotplikt indras 1 det avseende att 1 stillet
for att baseras pd en viss volym biodrivmedel ska blandas in ska en
viss mingd vixthusgasutslipp undvikas genom att biodrivmedel
ersitter fossila drivmedel. Den sirskilda kvoten fér biodrivmedel
producerade frén restprodukter, avfall och cellulosa slopas. P4 detta
sitt kommer de tvd styrmedlen att komplettera varandra di ett
styrmedel verkar fér produktion av biodrivmedel frin vissa typer av
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rdvaror medan det andra styrmedlet verkar f6r att maximera vixt-
husgasminskningen fér biodrivmedel. Det bor fortsatt vara tvi
kvoter en for bensin och en for dieselbrinsle. Den exakta utform-
ningen av ett kvotpliktssystem med ett mil om minskade utslipp
av vixthusgaser och om det ir mojligt med avseende pd fornybart-
direktivet och brinslekvalitetsdirektivet bor snarast utredas vidare.
Se dven avsnitt 15.10.5

Alternativ 2 och 3 innebir en fortsittning pd den av regeringen
foreslagna vigen men att nivierna pd kvoterna hojs vid ett antal
olika tillfillen. For alternativ 2 kommer tv styrmedel syfta till att
stodja produktion och anvindning av biodrivmedel frin vissa typer
av rivaror, bide pd anvindningssidan och pd produktionssidan. For
alternativ 3 kommer di kvotplikten fortsatt att stédja anvind-
ningen av biodrivmedel producerade frén vissa rdvaror men d& som
enda styrmedel f6r 6kad produktion av biodrivmedel.

Utredningen limnar pd grund av ovanstiende olika alternativ
rekommendationer pd kvotpliktsnivdn utryckt bide 1 procentuell
vixthusgasminskning och volymprocent, se tabell 14.8 och 14.9.
Utredningen bedémer att nista steg i utvecklingen av det av rege-
ringen foreslagna kvotpliktssystemet ir att &r 2017 héja nivadn for
inblandning i bensin till 9,5 volymprocent i syfte att tillvarata
mojligheterna till liginblandning av alkoholer. Att kvoten bor sittas
nigot under 10 procent, som ir hogsta tillitna nivan fér 13ginbland-
ning, motiveras av att en liten del av fordonsflottan samt en del
bitar och motorredskap behéver ha tillgdng till drivmedel som inte
innehiller etanol. Kravet pd maximalt 10 procent etanol kommer
frdn drivmedelslagens krav. En lyckad introduktion av E10 p& den
svenska marknaden kommer att vara avgoérande f6r om det ir moj-
ligt att uppnd kvotpliktens niva. Inférandet av E10 i nigra andra
EU-linder har varit problematisk och l&ngt ifrén alla som har fordon
som klarar av att kéra pd E10 tankar brinslet utan viljer 1 stillet det
dyrare alternativet som inte innehdller etanol. Informationsinsatser-
na 1 samband med introduktionen bér dirfor vara s3 tydlig och
saklig som mojligt s att konsumenter med en bil som kan kora pd
E10 faktiskt viljer att tanka E10. Kravet pd liginblandning 1 diesel-
brinsle bor 1 detta steg hojas fran 9,5 till 15 volymprocent genom
att kvoten for biodiesel producerad frin avfall, restprodukter och
cellulosa hojs fran 3,5 till 9 volymprocent. Det totala behovet av
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biodiesel till inblandning bedéms d uppga till mellan 6,57-8* TWh,
beroende pd hur lingt effektiviseringen av energianvindningen 1i
vigtransporter har kommit &r 2017. Den sirskilda kvoten for bio-
diesel kommer 1 si fall motsvaras av cirka 4-5 TWh, den o6kade
kvoten kan bara uppfyllas med s kallade ”drop in” brinslen vilka
har liknande egenskaper som fossilt dieselbrinsle. Ett av brinslena
med denna mojlighet ir HVO, andra linder har ocksd bérjat visa
intresse for detta brinsle och fér att undvika en knapphetspris-
sittning beskriven enligt tidigare dr det viktigt med separat stod till
denna typ av anlidggningar. Den prispremiemodell som presenteras
1 avsnitt 14.7.2 bedéms kunna bidra till att utbyggnaden av ny
kapacitet som ir tillricklig for att ticka behovet. For bensin idr det
enligt utredningens bedémning i detta skede for tidigt med en sir-
skild kvot foér biodrivmedel producerade frén avfall, restprodukter
och cellulosa om prispremiemodellen inte inférs. Om prispremie-
modellen inférs skulle det troligtvis var méjligt att dven ligga till en
sirskild kvot f6r biodrivmedel producerade frdn avfall, restprodukter
och cellulosa till bensin. Utredningen bedémer att de féreslagna
okningarna av kvoterna kan trida i kraft den 1 januari 2017 under
forutsittning att riksdagsbeslut fattas fore utgdngen av 2014.

For dren 2018 och 2019 bedéms att kvoten fér inblandning i
dieselbrinsle bor fortsitta att hdjas nigot, en konstant kvotnivd under
&r med stora minskningar 1 energianvindningen leder nimligen till
en minskad anvindning av dven biodrivmedel. Om 3tgirdspoten-
tialen for &r 2020 uppnds ir en rimlig 6kning 1 procentenhet per ir
for dieselkvoten, forslagsvis dr det fortsatt den sirskilda kvoten
som okar. Den procentuella kvoten bér dock faststillas 1 ett senare
skede nir energianvindningen gir att prognostisera bittre, men
utgdngspunkten bor vara att mingden biodrivmedel ir 2018 och
2019 ska vara i samma nivd som for &r 2017. Inblandningen av bio-
drivmedel i bensin kan enligt tidigare resonemang inte hojas hogre,
om inte utvecklingen av ”drop in” brinsle i bensin har kommit
fram pd marknaden.

% Mingden biodiesel ir beriknad utgiende ifrdn att dtgirdspotential A i kapitel 13 for 2020
uppnds samtidigt som energianvindningen i arbetsmaskiner utvecklas enligt trafikverkets
underlagsrapport till firdplan 2050, antaget ett linjirt avtagande frdn 2013 och fram till 2020.
3 Mingden biodiesel ir beriknad utgdende ifrin prognostiserad dieselanvindning enligt
Energimyndighetenskortsiktsprognos (2013).
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Tabell 14.8 Utredningens bedémning till framtida nivaer pa kvotpliktssystem
bade uttryckt i volymprocent och procentuell minskning av
utsldppen fran fossila drivmedel genom inblandning av

biodrivmedel

Ar Bensin-kvot Diesel-kvot Bensinkvot Dieselkvot
Utslapps- Utslapps-

minskning*’ minskning?®
[volymprocent]  [volymprocent] [procent] [procent]
2014 4,8% 9,5% 2,4% 6,6%
2015 7,0% 9,5% 3,5% 6,6%
2016 7,0% 9,5% 3,5% 6,6%
2017 9,5% 15% 4,8% 10,5%
2018 9,5% 16% 4.8% 11,2%
2019 9,5% 17% 4.8% 11,9%

Tabell 14.9 Indikation pa médngder av biodrivmedel alternativt hur stora
utslappsminskningar som kvotplikten kommer att styra mot
enligt de forslagna nivaerna i tabell 14.8

i Energimangd* Utslappsminskning*!
[TWh] [miljoner ton CO2 ekv.]

2014 5,4-5,9 1,2-1,3

2015 5,6-6,4 1,3-1,4

2016 5,4-6,4 1,2-1,5

2017 7,9-10,0 1,8-2,3

2018 8,0-10,6 1,8-2,4

2019 8,1-11,3 1,8-2,5

% Den procentuella utslippsminskningen ir beriknad enligt férnybartdirektivets emissions-
faktorer fér bensin och diesel nir biodrivmedel ersitter dessa. Den genomsnittliga vixthus-
gasminskningen pd biodrivmedel har satts till 75 procent. Exempel: 100 MJ bensin levereras,
energimingden etanol i denna antas vara 6,4 MJ (9,5 vol procent), emissionsfaktorn fér
bensin ir 83,8 gCO2/MJ och emissionsfaktorn for etanol 20,95 gCO2/M]J vilket ger en
utslippsminskning p 4,8 procent jimfért med om ingen etanol skulle ha anvints.

“ Energimingden presenteras som ett intervall for dren 2014-2019 beroende pd hur energi-
anvindningen i transportsektorn kan komma att utvecklas. Den ligre nivin baseras pd att
3tgirdspotentialen 1 kapitel 13 uppnds samtidigt som energianvindningen i arbetsmaskiner
utvecklas enligt Trafikverket (2012n) . Den hégre energimingden bygger pd att energi-
anvindningen fortsdtter att utvecklas enligt Energimyndighetens kortsiktsprognos (2013)
inkluderat arbetsmaskiner SCB (2013).

* Utslippsminskningen 4r beriknad enligt fornybartdirektivets emissionsfaktorer for bensin
och diesel samt en vixthusgasminskning p4 biodrivmedel pd 1 genomsnitt 75 procent.
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Utredningens bedomning avseende gemensam kvotplikt frin
ar 2020

Utredningen bedémer att de kvotpliktiga féretagen och drivmedels-
producenterna behéver fi besked om nivin pd den gemensamma
biodrivmedelskvoten cirka fem &r innan kraven trider i kraft. Det
ger realistiska forutsittningar att tillstdndspréva och bygga nya
anlidggningar forutsatt att foretagens investeringsbeslut fattas inom
ndgot &r efter riksdagsbeslutet. Om beslut om detta steg i utveck-
lingen av kvotplikten fattas under 2015 bor reglerna siledes kunna
tillimpas frin den 1 januari 2020. Fran 4r 2020 bedémer utredningen
att kvotplikten bor inkludera samtliga drivmedel inom transport-
sektorn (exklusive luft- och sjéfart) och foér arbetsmaskiner, flytande
sdvil som gasformiga. Hur luftfarten och sjofarten ska hanteras
kriver sirskilda beaktande och berérs 1 avsnitt 14.18. Detta innebir
ett antal férindringar med kvotplikten behéver genomféras.

e Malsittningen for kvotplikten kan sittas pd en hogre nivd jim-
fort tidigare eftersom rena och héginblandade biodrivmedel
kommer att inkluderas.

e En gemensam kvot bér inte vara volymbaserad eftersom energi-
innehallet skiljer 8t mellan de olika ingdende drivmedlen. I stillet
bér kvotplikten baseras pd minskning av vixthusgasutslipp. Detta
skulle ge en drivkraft i systemet mot de biodrivmedel som har
hégst vixthusgasminskning. Skulle det pd grund av EU-lagstift-
ning inte vara tillitet med en utformning av kvotpliktssystem
som styr mot anvindandet av de biodrivmedlen med hogst vixt-
husgasminskning bér volymkvoten ersittas med en energimingds-
baserad kvot.

e Den sirskilda kvoten f6r biodiesel foéreslds slopas d& en styrning
mot hog vixthusgasminskning enligt ovan infors.

¢ Det méste finnas en mojlighet till administrativ handel av kvot-
pliktiga volymer eller certifikat.

e I samband med 6vergdngen till en gemensam kvot som inklude-
rar alla biodrivmedel bor koldioxid- och energibeskattningen
enligt tidigare resonemang vid detta tillfille ses 6ver sd att de
rena och héginblandade brinslena inte konkurreras ut av bio-
drivmedel till inblandning. Fér att lyckas med omstillningen till
hégre andel biodrivmedel krivs att de fordon som kan kora pd
mer in ett brinsle faktiskt anvinder ett rent eller hoginblandat
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biodrivmedel, dirmed bor dessa brinslen vara konkurrenskrafti-
ga mot de fossila alternativen.

Styrning mot minskade véixthusgasutslipp

Den exakta utformningen av ett kvotpliktssystem med ett mdl om
minskade utslipp av vixthusgaser och om det ir mgjligt med avse-
ende pd fornybartdirektivet och brinslekvalitetsdirektivet bor snar-
ast utredas vidare. Principen bér dock vara enligt den tidigare be-
skrivna. Enligt férnybartdirektivet f&r medlemslinderna inte stilla
hogre hillbarhetskrav in de som 3terges 1 direktivet for att biodriv-
medel ska fd inkluderas i nationella kvoter. Den princip som be-
skrivits 1 tidigare stycke innebir inte att man utesluter biodrivmedel
som har en viss vixthusgasminskning. I stillet innebir styrmedlet
att den stérre mingd biodrivmedel méste anvindas f6r att uppfylla
kvotplikten om biodrivmedlet har en relativt sett 13g vixthusgas-
minskning. Leverantdrerna miste alltsd leverera in mindre mingd
biodrivmedel om man viljer ett biodrivmedel som har vildigt liga
vixthusgasutslipp férknippade med produktionen av det. En limplig
nivin pd kvotplikten baserat pd vixthusgasminskning redogors for 1
senare stycke.

Flexibilitet for drivmedelsleverantirer

Vid 6verging till en generell kvotplikt for alla biodrivmedel och
som inte dr uppdelad pd leveranser av specifika drivmedel méiste det
finnas flexibilitet, eftersom foérutsittningarna skiftar mellan olika
kvotpliktiga leverantérer. Det finns i1 dag flera leverantorer av driv-
medel som bara siljer rena eller héginblandade biodrivmedel dessa
kommer uppni sin kvot och ha ett éverskott av biodrivmedel som
mdste kunna siljas till de leverantérer som inte kan blanda in bio-
drivmedel 1 sina drivmedel eller som har ett underskott av biodriv-
medel. Detta kan vara leverantérer av fordonsgas med hog andel
biogasinblandning eller leverantdrer av ED95. Det finns ett flertal
olika lsningar pd hur flexibilitet kan uppnds i kvotpliktssystemet,
detta har tidigare utretts av Energimyndigheten (2009b) och det
storsta problemet som har identifierats har varit att det ir f3
aktorer som tillfér en stor majoritet av de kvotpliktiga volymerna
brinsle till marknaden. Det finns dock l6sningar som kan ta hinsyn
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till detta och minimera problemen med marknadsmakt pd grund av
for f4 aktorer. Hansson (2013) limnar i sin underlagsrapport till
utredningen ett flertal olika férslag till I6sningar som bor utredas
vidare av regeringen.

Det enklaste systemet ur administrationssynpunkt ir ett alter-
nativ dir foretagen ges mojlighet att avtala med annat kvotpliktigt
foretag om att dverta kvotplikt for vissa kvantiteter drivmedel. Ett
sddant forslag dr troligtvis fér enkelt till sin natur fér att 3 till en
fungerande marknad. Generell handel med biodrivmedelscertifikat
ir troligen den vig som bor viljas. Det finns dven ett flertal olika
varianter av certifikatshandel. Ska det enbart omfatta de distributo-
rer som sitter brinslena pd marknaden eller ska iven producenter
och importérer omfattas. Den exakta utformningen av den flexibla
mekanismen 1 kvotpliktssystemet bér nirmare utredas, men mojlig-
heten ska pid ett eller annat sitt finnas inom kvotpliktssystemet
frén &r 2020 om samtliga biodrivmedel d& ir inkluderade.

Slopande av sirskild kvot

Den sirskilda kvoten foér biodrivmedel med ”sirskilda fordelar”
slopas. I stillet indras kvotplikten s att alla hdllbara biodrivmedel
kan anvindas men att de med en hog vixthusgasminskning premie-
ras. Kvotpliktens styrning blir dirmed inriktad p8 att faktiskt minska
utslippen av koldioxid med en viss mingd i stillet for att enbart se
till hur mycket biodrivmedel frén en viss rdvara som ska tillféras
systemet. Fordelen med denna typ av system ir att det finns en
drivkraft till att anvinda biodrivmedel med hég klimatprestanda.
Generellt sitt dr det ocksd mer kostnadseffektivt med endast en
kvot, hir fir marknaden bestimma vilka hillbara biodrivmedel som
anvinds. Problemet med att beh6va anpassa en sirskild kvot efter
den faktiska tillgdngen pad brinslen undviks ockss, d& flexibiliteten i
systemet blir storre och detaljstyrningen vilka rivaror som ska
anvindas forsvinner.

Lémpliga nivder pd kvotplikten fran och med dr 2020 och framdt

Som nimnts tidigare bér kvotplikten utformas som en energi-
mingdsbaserad kvot efter 2020 om det inte ir tillitet enligt EU lag-
stiftning med styrning mot minskning av vixthusgasutslipp. I kom-
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mande stycke utrycks dirfér niverna pd den framtida kvotplikten
bide 1 minskade vixthusgasutslipp och i energimingd. Den procen-
tuella. minskningen av vixthusgasutslipp eller den procentuella
andelen energi frn biodrivmedel bér faststillas 1 ett senare skede
nir den totala energianvindningen 1 vigtransporter ir mojlig att
prognostisera bittre. En vig att hantera osikerheten kan vara att
riksdagen 2015 faststiller preliminira mél fér 2025 och 2030 base-
rat pd energimingd alternativt utslippsminskning och senare omrik-
nas till kvoter nir man bittre kan bedéma omfattningen av den
totala efterfrigan pd drivmedel for dessa artal. Dirigenom skulle
marknaden tidigt {8 besked om att en viss minimimingd héllbara
biodrivmedel som kommer att efterfrigas.

For att kunna ge en indikation om de framtida nivderna for kvot-
plikten krivs ett antal antagande om utvecklingen av energianvind-
ningen 1 transporter inklusive arbetsmaskiner. Utgdngspunkterna
for kvotpliktens framtida nivder har varit dtgirdspotential A i kapi-
tel 13 for energianvindningen 1 vigtransporter for dren 2020, 2030
och 2050. Utvecklingen av energianvindningen till arbetsmaskiner
har antagits folja Trafikverket (2012n). De procentuella nivderna pd
kvotplikten som foreslds bygger dirmed pd att effektivisering och
elektrifieringen av vigtransporter blir omfattande framéver.

Den totala mingden biodrivmedel som bedéms méjlig &r 2020
ir 12 TWh, detta bor vara utgdngspunkten fér en gemensam kvot-
plikt som inkluderar alla biodrivmedel. En limplig niv8 f6r mins-
kade utslipp av vixthusgaser kan vara 2,7 miljoner ton koldioxide-
kvivalenter. Den procentuell andel denna minskning motsvarar beror
pa hur stor anvindningen av fossila drivmedel kommer vara &r 2020,
men om &tgirdspotentialen uppnds handlar det om en minskning
av vixthusgasutslippen med cirka 15 procent” jimfért om inga
biodrivmedel skulle ha anvints. Motsvarande procentuella andel foér
12 TWh biodrivmedel fér en kvotplikt som bygger pd energimingd
skulle vara cirka 20 procent.

Ar 2012 var den totala biodrivmedelsanvindning cirka 7 TWh
varav cirka 2,5 TWh utgjordes av rena och héginblandade biodriv-
medel (Energimyndigheten, 2013a). Frin dagens nivder ror det sig
om ytterligare 5 TWh biodrivmedel som ska anvindas i transporter-
na r 2020. Fordonsflottan méste kunna ta emot den mingd bio-

2 Utriknad utgende ifrin cirka 49 TWh fossila drivmedel och 12 TWh biodrivmedel jim-
fért med om endast fossila drivmedel skulle ha anvints dvs. 61 TWh fossila drivmedel.
Genomsnittlig utslippsminskning for biodrivmedel p& 75 procent och emissionsfaktor enligt
fornybartdirektivet for de fossila drivmedlen.
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drivmedel som kvotplikten stiller krav pd, de fordon anvinds i dag
kommer till stor del dven anvindas ir 2020. Det betyder att in-
blandning i bensin och dieselbrinsle fortsatt kommer behéva std
for en stor del av det biodrivmedel som anvinds. Oberoende av
vilket av paketen for att styra mot energieffektiva litta fordon som
inférs kommer bilar som kan koras pd tvd brinslen att premieras.
Detta bor leda till att nybilsforsiljningen av sddana bilar 6kar och
att dessa ska kunna utnyttjas till att ta emot rena och héginblandade
biodrivmedel. Aven om mingden biodrivmedel som kan distribu-
eras 1 form av rena och héginblandade inte okar kan kvotplikten
uppfyllas genom inblandning av biodrivmedel i dieselbrinsle som
europastandarden fér dieselbrinsle ser ut 1 dag. D3 det inte finns
ndgon 6vre grins enligt europastandarden f6r inblandning av HVO
och FT-diesel (Fischer Tropsch diesel) 1 dieselbrinsle likt begrins-
ningen pd 10 volymprocent etanol i bensin. Det finns dock densi-
tetsskillnader mellan HVO och dieselbrinsle som gor att vid hoga
andelar HVO kan brinslet hamna utanfér gillande standard. Om
standarden for bensin skulle dndras innan &r 2020 och tilldta hogre
inbladningsnivier av etanol skulle dven en 6kad inblandning av bio-
drivmedel 1 bensin kunna bidra till att uppfylla kvotplikten. Detta
forutsitter att dndringen sker ett antal &r innan 2020 {6r att ocksd
en viss andel av fordonen i fordonsflottan ska ha hunnits bytas ut
till fordon som ir kompatibla med den hégre inblandningsnivan.
Bortom 2020 o6kar svirigheterna med att bedéma den driv-
medelsmingd av vilken kvoten utgér en delmingd. En betydande
utmaning ir att med ndgorlunda sikerhet bedéma utfallet av dtgir-
der som syftar till att effektivisera trafikarbetet och géra samhillet
trafiksndlt och det ir inte heller litt att férutsiga hur stor andel av
trafiken som kommer att hinna elektrifieras till 2025 och 2030.
Dessutom ir befolkningstillvixt och ekonomisk tillvixt svirbedém-
da pd lingre sikt. Sammantaget gor denna osikerhet det svirt att
langt i f6rvig veta vad en viss framtida kvot motsvarar i antal tusen
ton drivmedel. Osikerheten idag betriffande totalt efterfrigad
volym drivmedel ir 2030 kan &verstiga en miljon ton. Men de
kvotpliktsskyldiga och deras potentiella leverantérer av inhemskt
producerade biodrivmedel har behov av att tidigt {3 besked av vad
som krivs av dem. Att 1 ett sddant lige 6ka kvoten vildigt snabbt
vore riskabelt, sirskilt om det senare visar sig att den kommer att
avse en stdrre volym in man initialt bedémde. Utredningen anser
att 25 TWh biodrivmedel kan vara en rimlig mélsittning for 2030
forutsatt efterfrdgan pd flytande och gasformiga drivmedel fram-
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gdngsrikt hills tillbaka genom effektivisering av fordon och trafik-
arbete samtidigt som elektrifieringen blir betydande. En limplig
nivd {6r minskade utslipp av vixthusgaser kan vara 4,5 miljoner ton
koldioxidekvivalenter. Den procentuell andel denna minskning mot-
svarar beror pd hur stor anvindningen av fossila drivmedel kommer
vara dr 2030, men om dtgirdspotentialen uppnds handlar det om en
minskning av vixthusgasutslippen med cirka 50 procent jimfort
om inga biodrivmedel skulle ha anvints. Utgdende ifrdn att tgirds-
potentialen nds innebir en anvindning av 25 TWh biodrivmedel &r
2030 en procentuell kvot pd cirka 66 procent, baserat pd energimingd.
Fordonsflottan kommer fram till 2030 till stor del vara utbytt
jimfért med 2012, Detta innebir att vilka bilar som fordonstill-
verkare viljer att satsa pi och som kommer stédjas genom ett even-
tuellt styrmedel for energieffektivare fordon till stor del kommer
avgora vilka biodrivmedel som kommer kunna tas emot av fordons-
flottan. Ett mojligt scenario f6r 20 TWh biodrivmedel presenteras i
kap 13 dir en stor andel av utgors av biogas och DME. Detta ir en
mojlig vig men den kriver investeringar i utbyggd infrastruktur
och nya fordon. Ett annat alternativ ir en stor anvindning av FT-
diesel frin biomassa, detta brinsle har férdel av att ha liknande
egenskaper som vanligt dieselbrinsle och skulle dirmed inte kriva
stora investeringar i infrastruktur och fordon.

En nackdel med en mycket snabb 6kning av biodrivmedels-
kvoten kan vara att risken for importberoende vixer till foljd av
svarigheter att pd kort sikt hoja den inhemska produktionen. Det
styrmedel som presenteras i avsnitt 14.7.2 har dock potential att
minska denna risk, se figur nedan. Dir ser man att den maximala
tillitna &rsproduktionen som kan ges stéd overstiger det behov
som en okad kvotplikt stiller krav pd, forutsatt att den totala
energianvindningen 1 vigtransporter minskar kraftigt.

Lingre fram blir osikerheten dnnu stérre f6r vilka biodrivmedel
som kommer finnas pd marknaden och vara konkurrenskraftiga.
Vid ar 2040 kommer sannolikt hela fordonsflotta jimfort 1 dag vara
utbytt och dirmed okar si klart méjligheterna till att stilla om il
rena biodrivmedel. Om atgirdspotentialen for effektivisering och
elektrifiering som foreslds 1 kapitel 13 uppnds skulle det &r 2040
kunna vara helt fossilfritt i transportsektorn exklusive flyg och
sjofart. Detta skulle innebira en anvindning av totalt cirka 28 TWh
biodrivmedel varav 19 TWh 1 vigtrafiken och cirka 9 TWh ill
arbetsmaskiner. Dirmed kommer kvotplikten i detta skede mot-
svara en kvot pd nira 100 procent, fortfarande miste det vara mojligt
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att anvinda fossil bensin och dieselbrinsle 1 mindre omfattning till
ildre motorer som inte kan koras pa biodrivmedel.

Tabell 14.10 Indikativa nivaer pa kvotplikten fran 2020 och framat. Nivaerna
bygger pa att effektiviseringen i transportsektorn uppnar atgéirds-
potential A i kapitel 13 och att energianvandningen i arbets-
maskiner utvecklas enligt Trafikverket (2012n)

Ar Utslapps- Utslapps- Energimangd Energimangd
minskning* minskning
[miljoner ton [procent] [TWh] [procent]
€07 ekv.]
2020 2,7 15% 12 20%
2025 42 28% 18,5 37%
2030 5,6 50% 25 66%
2040 6,4 75% 28,4 100%
2050 4,7 75% 20,8 100%

Kvotpliktens samverkan med prispremiemodellen

I tidigare stycken har prispremiemodellen berérts kort, en nigot
utvecklat resonemang kring samverkan mellan prispremiemodellen
och kvotplikten bide innan och efter ir 2020 foljer. Kiberger (2013)
skriver att kvotplikten dr ett bra styrmedel fér att 6ka anvind-
ningen av biodrivmedel och ni ett visst mal. Det dr dock inte sikert
att det dr ett bra styrmedel for driva pd utvecklingen av ny teknik
att f8 fram en 6kad produktion av biodrivmedel frin rivaror som
inte konkurrerar med livsmedelsproduktion. Prispremiemodellen
som styrmedel skulle ge en storre forutsigbarhet f6r investerare in
vad kvotplikten kan ge. Det dr svirt fér en investerare att bedéma
virdet pd en viss nivd av kvotplikten och fatta beslut om investe-
ringar utgdende ifrn det. Prispremiemodellen ger troligtvis den
forutsittning som investerare behover f6r att kunna géra stora in-
vesteringar som ofta behovs for att f3 fram produktion av biodriv-
medel frin prioriterade rdvaror. Ett parallellt stod till utvecklingen
av biodrivmedelsproduktion frin rivaror som inte konkurrerar med
livsmedel ir enligt utredningen nédvindigt for att 6ka produktionen
av biodrivmedel. Prispremiemodellen kommer alltsd vara drivande

# Utslippsminskningen 4r beriknad enligt férnybartdirektivets emissionsfaktorer f6r bensin
och diesel samt en vixthusgasminskning p3 biodrivmedel pd i genomsnitt 75 procent. Utslipps-
minskningen 4r baserad pd att angiven energimingd biodrivmedel i tabellen ersitter fossila
drivmedel.

728



SOU 2013:84 Beddémningar och férslag till styrmedel och atgarder

for teknikutveckling, kvotplikten och koldioxidbeskattningen driv-
kraften for att 6ka anvindningen av biodrivmedel. Utredningen
beskriver i avsnitt 14.7.2 en prispremiemodell f6r stdd till ny teknik
for biodrivmedelsproduktion frdn samma typ av rdvaror som stods
med den sirskilda kvoten i dieselbrinsle 1 det i dag foreslagna syste-
met av regeringen. Vid ett inférande av prispremiemodellen med
stéd till produktion av biodrivmedel frin samma typ av rdvaror,
foreslar utredningen att det kvotpliktssystem som foreslagits av rege-
ringen dndras samtidigt som prispremiemodellen inférs. Tva for-
indringar av kvotplikten foreslagna till & 2020 tidigareliggs. En
overging till ett kvotpliktssystem som styr mot minskade utslipp
av vixthusgaser i stillet f6r en volymbaserad kvot och att den sir-
skilda kvoten fér vissa biodrivmedel slopas. Férutom drivkraften
mot de biodrivmedel med hogst vixthusgasminskning kommer denna
utformning av kvotpliktssystemet ocksd att komplettera prispremie-
modellen pd ett bra sitt. Prispremiemodell ger stéd till biodriv-
medel producerade frin vissa typer av rivaror medan kvotplikten
i stillet ger fordel till biodrivmedel med en hog vixthusgasminsk-
ning. Kvotplikten kommer alltsd bidra till att den produktion som
stdds via prispremiemodellen inte har en relativt sett 1g vixthus-
gasminskning. Detta ir annars en risk om bdda stéden endast inriktar
sig pd rivaran och inte pd effektivitet. Ligstanivdn for vixthusgas-
minskningen enligt férnybartdirektivet ir nimligen relativt ligt
stilld endast 50 procent minskning jimfért den fossila motsvarig-
heten. Att f3 en drivkraft mot de biodrivmedel som har hogre
vixthusgasminskning dn ligstanivin bor vara énskvirt. Kvotplikten
kan fortsatt ha separata kvoter fér bensin och dieselbrinsle men
dessa ska vara baserade p& minskning av vixthusgasutslipp 1 stillet
for inblandning av viss volym biodrivmedel.

Biogas produceras ofta frin avfall och restprodukter men kan
vid rétning inte beaktas som ny teknik och kan vid sddan produk-
tion inte omfattas av prispremiemodellen. For fordonsgas finns det
dock mojligheter att 6ka inblandningen av biogas till nira 100 pro-
cent, en kvotplikt som inkluderar handel med certifikat skulle dir-
med ge en mojlighet till extra intikt f6r den leverantér som viljer
att silja fordonsgas med hogre inblandningsnivd in kvotpliktens
krav.

I figur 14.8 illustreras ett tinkbart scenario for biodrivmedels-
anvindningen 1 transportsektorn (exklusive luft- och sjéfart) som
bygger pd dtgirdspotential A i kapitel 13 och en kvotpliktsniva enligt
foregdende stycke. I figuren finns dven den maximala mingden
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biodrivmedel som kan erhdlla stéd frdn prispremiemodellen
illustrerad. Detta ska ses som ett tak for stédet och inte den troliga
produktionen som stédet kommer att generera. Om det i dag gors
fel bedomningar om stddets inverkan och det skulle bli vildigt gynn-
samt dr maxnivderna till for att ligga ett tak sd att utbyggnaden inte
blir explosionsartad. Denna maxnivd ir hégre idn den mingd bio-
drivmedel kvotplikten kommer att sitta som mélsittning, anled-
ningen till detta dr for att inte stodet ska vara begrinsande utan
kunna tillita att flera stora anliggningar ska kunna byggas samma
dr. Det ir inte troligt att de maximala nivderna 1 systemet utnyttjas,
sirskilt inte mot slutet av tidsperioden d& premien dr mindre.

Figur 14.8  Ett scenario for hur biodrivmedelsanvandning, och stdd enligt
prispremiemodellen fram till 2030 skulle kunna se ut givet att
energianvandningen i vagtransporter under perioden stadigt
minskar enligt den beskriva atgardspotentialen A i kapitel 13.
Anvandningen av rena och héginblandade biodrivmedel bygger
pa att fortsatt utveckling enligt Energimyndigheten (2013e)
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Kvotpliktens effekt pd inhemsk produktion av biodrivmedel

Inférande av kvotplikt férbittrar forutsittningarna f6r en bred intro-
duktion av biodrivmedel producerade frin restprodukter, avfall och
cellulosa till den sirskilda kvotens nivd. De kommer inte utsittas
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for priskonkurrens vare sig frin fossila drivmedel eller frin bio-
drivmedel producerade frin 3kergrodor. Att oljemarknadsrisken
elimineras tar bort en betydande del av osikerheten f6r dem som
investerar 1 anliggningar fér produktion av drivmedel som upp-
fyller kvotpliktens krav, och merkostnaden fér de nya drivmedlen
absorberas forutsatt att den inte dr hogre dn konkurrenternas. Dess-
utom fr producenterna tickning for 6kade rivarukostnader, t.ex.
till f6ljd av konkurrens med andra sektorer om avfall eller skogs-
rdvaror.

Svenska producenter av nya drivmedel kommer dock att utsittas
for konkurrens, dels frin redan etablerade tekniker f6r produktion
av drivmedel ur avfall, restprodukter och cellulosa, dels frin anligg-
ningar baserade pa nya teknologier 1 andra linder. Kvotplikten stinger
inga grinser utan bygger pd reglerna for internationell handel inom
EU och WTO. Det innebir att sdvil ravaror och halvfabrikat som
firdiga drivmedel kan komma att importeras om detta blir billigare
in att utnyttja inhemska substrat och anliggningar.

De storre foretagen bland de kvotpliktiga leverantérerna kom-
mer att utdva stort inflytande éver vilka drivmedel som ndr mark-
naden, eftersom de bdde fattar beslut om hur kvoten ska uppfyllas
och om vilka investeringar som ska goras for lagerhdllning och distri-
bution av andra drivmedel 4n de som redan ir etablerade pd mark-
naden. Deras respons pd kraven i den s.k. pumplagen blev att vilja
den billigaste 16sningen. Mycket talar for att de kommer att vilja en
liknande strategi nir det giller att uppfylla kraven i en utvidgad
kvotplikt.

Branschen satsar sannolikt inte miljardbelopp pd att bygga ut
distributionen av helt nya drivmedel utan att antingen tvingas till
det eller vara utsatt for ett starkt tryck frén potentiella kunder. For
bred introduktion av drivmedel som DME och metanol krivs troli-
gen tydliga forvintningar (kanske underbyggda av trepartsavtal
mellan fordonstillverkare, fordonsflotteigare och brinsleprodu-
center) for att investeringarna 1 bdde fordons- som drivmedelstill-
verkning ska komma till stind. Staten skulle kunna medverka 1 en
sddan process om forutsittningarna i évrigt ir rimligt goda. Etable-
ring av nya drivmedel i begrinsade nischer kan férstds vara ett steg
pa vigen och kriver inte lika stark efterfrigan men har nackdelen
att kanske inte ge de volymer som krivs for att skalférdelar i
produktionen av nya drivmedel helt ska kunna utnyttjas. Intresset
for brinslen som DME och metanol kan 6ka om det pd sikt blir
visentligt billigare att framstilla in de etablerade biodrivmedlen
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eller om fordon som anvinder dem blir billigare genom att anpass-
ningen till skirpta avgaskrav kostar mindre idn foér andra lsningar.
Biometanol skulle kunna anvindas i stor skala inom sj6farten, men
s& linge sjofartens drivmedel inte ir foremal for koldioxidbeskatt-
ning och/eller kvotplikt kommer redarna att vilja fossil metanol
(som ir en stor internationell handelsvara). Drop-in brinslen torde
kunna vara konkurrenskraftiga dven i de fall dir de har ndgot hogre
produktionskostnader. Detta eftersom inga extra 3tgirder behovs
fér motoranpassning eller distribution.

Inom de nirmaste 5-10 dren kommer de kvotpliktiga leveranté-
rerna troligen frimst att satsa pd att 6ka inblandningen av HVO i
dieselbrinslen (s.k. drop-in vilket har férdelen av att inte kriva
anpassningar i fordon eller distributionssystem) samt pi redan
etablerade biodrivmedel som biogas, E85 och ED95. I de senare
fallen krivs dock att de berérda fordonsflottorna vixer s att storre
volymer konsumeras. Konkurrens frin el kan i viss mdn bromsa en
sddan utveckling, frimst i de storre stiderna.

S48 linge kvoten fér drivmedel med sirskilda fordelar dr méttligt
hég och {3 eller inga andra linder stiller krav liknande de svenska
kan sannolikt kvoten 1 Sverige fyllas med drivmedel producerade
frén befintliga resursstrommar, eftersom den svenska drivmedels-
marknaden utgér en mycket liten del av den globala. Tillkomst av
motsvarande krav i andra linder kan i kombination med o6kad
svensk kvot leda till att nya resurser och produktionsanliggningar
miste tillkomma. Mojligen kommer nya tekniker for framstillning
av biodrivmedel sisom termisk forgasning att bli lonsamma 1 detta
skede, men det kan vara svirt fér de potentiella investerarna att
dverblicka forutsittningarna och de 16per dessutom risken att de
forsta anldggningarna i sitt slag kostar mer dn de senare och dess-
utom kriver en period av intrimning som ocksi paverkar kostna-
den. Eftersom vissa tekniker bedoms ha stora ekonomiska skalfor-
delar handlar det i en del fall om att fatta beslut om férhillandevis
stora och kostsamma produktionsanliggningar. S3 dven om kvot-
plikten i ett lingre perspektiv kan vara ett tillrickligt styrmedel for
att klara omstillningen bedémer utredningen att systemet under
ett overgdngsskede behdver kompletteras med ndgon form av stod
som avlastar risk vid beslut om etablering av fullskaleanliggningar
baserad pd ny teknik, se avsnitt 14.7.2.
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14.7.2 Forslag om regelverk for framstallning av biodrivmedel
fran vissa ravaror

Huvuddragen i forslaget

Utvecklingen av ny teknik f6r framstillning av biodrivmedel har p3
flera omrdden nitt en situation dir tilltron till tekniken finns men
osikerheterna 1 investeringssituationen ir s stor att investering-
arna inte sker. Ett svenskt regelverk for utveckling av anliggningar
fér produktion av biodrivmedel baserat pd rivaror som t.ex. avfall,
biprodukter och cellulosa ir motiverat med hinsyn till den risk
som den som bygger den férsta fullskaliga anliggningen 1 sitt slag
tvingas ta och det bidrag till teknikutvecklingen och klimatpolitiken
som foretaget ger. Framstillning av biodrivmedel pd detta sitt skulle
ocksd vara till gagn for férsorjningstrygghet och svensk industri,
inklusive skogsindustrin.

Det i avsnitt 14.7.1 foreslagna kvotpliktssystemet bedéms inte
vara tillrickligt for att ge investeringar i de forutsedda anliggningar
som kriver nigra miljarder 1 kapital per anliggning och som inte
blir till utan stabila villkor. Dirfér behévs under en begrinsad tid
ett regelverk som reducerar vissa marknadsrisker for att f8 sddana
investeringar till stind.

Kiberger (2013) har pi utredningens uppdrag presenterat for-
slag till en modell till regelverk for, i férsta hand, inhemsk pro-
duktion av drivmedel baserade pd avfall, biprodukter, cellulosa och
hemicellulosa. Enligt forslaget bor regelverket utformas som en
prispremie som ger en av Energimyndigheten godkind anliggning
en intikt under tolv 4rs tid motsvarande skillnaden mellan ett for
3rsklassen” faststillt rikepris och det vid varje tidpunkt gillande
produktpriset pd dieselbrinsle. Dirigenom skyddas producenten mot
effekter av forindringar 1 dieselbrinslepriset. Om biodrivmedel ir
befriade frin koldioxidskatt ska frin prispremien avriknas den vid
varje tidpunkt gillande koldioxidskatten.

En person intresserade av att ingd i premiesystemet ansoker hos
energimyndigheten om att erhdlla plats 1 en 6nskad &rsklass. Energi-
myndigheten beslutar om hithérande frigor. Dessa bor regleras i
forfattning.

Kostnaden for prispremier enligt regelverket ska enligt forslaget
fordelas mellan de svenska drivmedelsleverantorerna baserat pd varje
leverantors andel av samtliga drivmedelsleveranser som dr foremal
for energiskatt, inklusive biodrivmedel. Avrikning ska goras manat-
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ligen. I syfte att undvika att regelverket uppfattas som statsstéd ska
drivmedelsleverantérerna 8liggas att enskilt eller 1 frivillig sam-
verkan betala prispremien direkt till de anliggningar som ir berit-
tigade till bidrag. Staten befattar sig siledes inte med transaktioner-
na. Premien ska dock bara utbetalas nir drivmedlen deklarerats for
energiskatt 1 Sverige. Producenterna fir siledes ta produktmarknads-
risken och dven rivarurisken. Ytterligare information om modellens
konstruktion och effekter pd olika typer av risk finns 1 Kiberger
(2013). Energimyndigheten bor ges i uppdrag att efter samrad nir-
mare utforma systemet.

Kiberger foreslar ett riktpris pd 12 SEK per liter dieselbrinsle-
ekvivalent for de forsta drsklasserna och for de anliggningar som
godkinns for prispremien bestdr riktpriset pd denna nivd under 12
ir. En avtrappning sker for varje 8rsklass s att riktpriser blir 8 SEK
for den elfte arsklassen. Av tabell 14.11 framgdr riktpriset f6r olika
arsklasser, arsklassernas maximala storlek 1 TWh samt den maxi-
mala totala &rsproduktionen baserat pd att systemet trider i kraft
2015 (se dven figur 14.8 ovan).

Tanken ir siledes att riktpriset ska kunna sinkas i takt med att
erfarenheter utvunnits frin driften av de anliggningar som godkin-
des for prispremien under de forsta dren och/eller att ny teknik kom-
mer fram som kan leda till investeringar vid gillande riktpris under
regelverket. Kostnaden bedéms sjunka fér nista anlaggnlng av sam-
ma typ. Vid lisning av tabellen ir det viktigt att inse att avdrag ska
goras for koldioxidskatten (i dag cirka 3 SEK per liter dieselbrinsle)
om biodrivmedel befrias frin denna skatt. Som exempel blir fér r
2015 prispremien vid ett produktpris for dieselbrinsle om 5 SEK/liter
och koldioxidskatt 3 SEK/liter alltsd 4 SEK/lit (12-5-3=4). Vid
tidpunkten for systemets tillkomst ska faststillas vilken tillkomman-
de produktionsvolym som kan omfattas av regelverket under de
kommande 4ren.
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Tabell 14.11 Forslag till riktpriser och maximala volymer inom respektive
arsklass under férutsittning att beslut om inférande fattas under

2014
frsklass Riktpris SEK per liter Arsklassens maximala Maximal total arsproduktion
dieselbréansleekivalent produktionskapacitet TWh  TWh
2015 12 1 1
2016 12 1 2
2017 12 2 4
2018 12 2 6
2019 11,50 3 9
2020 11 4 13
2021 10,50 4 17
2022 10 4 21
2023 9,50 4 25
2024 9 4 29
2025 8,5 4 33

Modellen har férdelen av att ge producenterna ett férutsigbart
utfall férutsatt att de biodrivmedel som de valt att framstilla hittar
en svensk kopare och de sjilva bedémt sina rdvaru- och produkt-
ionskostnader ritt. Den eliminerar samtidigt oljemarknadsrisken
och risken f6r dndringar av koldioxidbeskattningen. Sammantaget
kan den bedémas ge de intikter och garantier som krivs for att en
produktionsanliggning baserad pd ny teknik ska ha rimligt goda
utsikter att kunna finansieras. Dock férutsitter detta att finan-
siirerna bedémer tekniken som tillrickligt siker. Systemet elimine-
rar inte risken for tekniska problem.

Avsikten dr att staten inte ska vara direkt inblandad i nigra
overforingar av pengar till berérda féretag, men statens roll blir,
enligt forslaget, att i lag eller férordning bestimma kriterierna for
att vara berittigad till premien, premiens storlek samt vilka som ska
betala och hur kostnaden ska férdelas mellan dem.

Ett problem med prispremiemodellen vars snabba avtrappning
av riktpriset utgdr frdn att anliggningar som tillhor senare 3rsklasser
antingen ska vara av samma typ som de som de som omfattades
under de forsta dren eller att nyare teknik ir konkurrenskraftiga
dven med den sinkta premien. Det ir i huvudsak anliggningar av
liknande slag som fir férdelar av de uppkomna driftserfarenheter-
na, medan en alternativ teknik som blivit mogen att ta steget frdn
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demonstrationsanliggning till fullskaledrift vid ett senare &rtal inte
skulle f& en lika stor premie som anliggningar av den forst nimnda
typen.

Den industriella erfarenhetsbaserade inlirning detta regelverk ir
tinkt att ge forutsittningar f6r ir dock inte bara en friga om
teknik. Det kan ocks3 gilla att skapa nya konstellationer mellan bio-
masseindustrier och drivmedelssektorn, att bygga upp erfarenhet
bland finanssektors aktérer och att ge utrymme fér nya typer av
drivmedel 1 samverkan mellan fordonsindustri, fordonsanvindare
och distributérer av drivmedel.

Diskussion av forslagets uppligg och inriktning

Aven om utredningens Gvriga forslag som syftar till effektivare
transportsystem, effektivare fordon och elektrifiering blir fram-
gdngsrika kommer delar av transportsektorn behéva brinslen. Hir
ingdr vitala transporter som ir svdra att elektrifiera men som ind3
ska goras oberoende av fossila brinslen.

Réivarubas

Som framgar av bland annat P4l Bérjessons underlag till utredning-
en finns en stor potential fér biodrivmedelsproduktion i Sverige
(Borjesson et.al, 2013). D& klimatférindringar kan skapa vixande
svirigheter pd ldng sikt foér virldens livsmedelsproduktion ir det
onskvirt att utvecklingen av drivmedel frn avfall, biprodukter,
cellulosa och hemicellulosa 6kas s att inte drivmedelssektorn ut-
vecklas till en stor konkurrent om livsmedel. Detta dr ocksd EU:s
inriktning.

Med ambitionen att sirskilt driva pd utvecklingen av drivmedels-
produktion frin de nimnda typerna av biomassa kan man inte klara
detta med det annars enklaste formen av styrmedel, nimligen en
hoéjd koldioxidskatt. Detta skulle ju 6ka efterfrigan pd de billigaste
drivmedlen som idag 1 huvudsak dr baserade pd socker, spannmal
och matoljor.

Enbart ett kvotpliktssystem anses inte heller tillrickligt efter-
som man som investerare ser bdde marknadsrisken i varierande pris
pa oljebaserade drivmedel och variationen 1 virdet av kvoterna som
s& stora att finansieringen dyrbar. Kvoternas prissittning innebir
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ocksd negativ dterkoppling pd framging genom att lyckad utveckl-
ing leder till snabb utbyggnad vilket drabbar de tidiga investerarna
genom ligre kvotvirden.

Avgrinsningen av rivarubasen ir viktig. Det bér inte ske genom
att rikna upp tillitna rivaror utan genom att utesluta livsmedel.
Syftet ir utveckling och industrialisering av biodrivmedel frin nya
rvarubaser. Precisering bor ske 1 férordning och en myndighet bor
tolka regelverket, sisom redan sker i samband med tillimpning av
t.ex. lagstiftningen kring elcertifikat.

Syftet med oppenhet for alla rivaror som inte dr mat ir att
systemet ska frimja kreativitet och nya effektiva system. Genom
att anvinda termen biprodukter visar lagstiftningen ocks3 att det
far vara produkter som ocksd skulle kunna siljas fér andra syften.
Uppenbart giller detta di si gott som alla tinkbara rdvaror for
drivmedelsproduktion ocksd skulle kunna siljas som brinslen for
produktion av el eller virme. Men det ir ocksd s att drivmedels-
produktion och produktion av andra kemiska produkter som 1 dag
konkurrerar om fossil rdvara ocksd kommer att konkurrera om den
biomassa som har kemiska egenskaper som ir littast att omvandla
till likande kemiska produkter.

Ny teknik och marknadsrisker

Flera av de tekniker som ir aktuella f6r omvandling av cellulosa till
drivmedel har stora skalférdelar. Forgasningsanliggningar planeras
1 Sverige som kostar typiskt flera miljarder kronor att bygga. Inve-
steringar 1 denna storleksordning forutsitter 13g risk. I Kibergers
underlagsrapport beskrivs de bland investerare uppfattade relevanta
riskerna och forslag ges om var staten bér bidra till att undanréja
sddana risker.

Ett kvotpliktssystem skapar en marknadsrisk for investerare dd
virdet pd produkten vid framtida nivier pi kvoten ir svdra att
foérutsiga. Detta dr en av anledningarna till att ett kvotpliktssystem
som ensamt styrmedel inte leder till investeringar 1 anliggningar
som producerar biodrivmedel frin avfall, biprodukter och cellulosa
till en 18g kostnad f6r konsumenterna.

En annan grund till att kvotpliktssystemet 1 sig sjilvt inte effek-
tivt kan driva utvecklingen framdt ir att utveckling som inte passar
de kvotpliktigas infrastruktur eller affirsmodeller inte ges férutsitt-
ningar att komma in pd marknaden. Nya typer av drivmedel, sisom
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Di-metyl-eter (DME), metan, butanol etc, skulle inledningsvis
kunna introduceras 1 speciella fordonsflottor med egna system for
distribution av drivmedel som helt skulle vara icke-fossila. Inte ens
ett kvotpliktssystem med certifikatshandel skulle d ge dessa aktorer
en siker marknad eftersom kvotpliktiga féretag skulle kunna miss-
tinkas prioritera utveckling av drivmedel som passade deras infra-
struktur och affirsmodell.

Uppfattad marknadsrisk, med tilligg f6r uppfattad risk for dis-
kriminering, ir alltsd grund for att s6ka ett kompletterande regel-
verk.

Ett regelverk bor alltsd vara dppet for nya typer av drivmedel.
DME ir ett sidant drivmedel som kan vara intressant {6r fordons-
tillverkare som fir méojlighet att anvinda brinslets bittre egen-
skaper genom motorer med bittre prestanda och sinkta kostnader
for efterbehandling av avgaser eftersom emissionerna av partiklar
och skadliga kolviten vid f6rbrinning av DME ir mycket liga.

Det finns ocksi mojligheter att producera drivmedel med hog
andel bioenergi genom att blanda petroleum och biomassa redan
fore raffinaderiets produktion av diesel- och bensinbrinslen. S3
fungerar produktion av biodieselhaltigt dieselbrinsle frin tallolja
och s3 kan bensin produceras frin rdvara med en hég andel lignin. I
bida fallen skapas en marknad for biprodukter frin skogsindustrin
1 Sverige, samtidigt som man med god resurseffektivitet producerar
drivmedel. Ocks3 sddana 16sningar bor alltsd kunna vara med och
konkurrera inom ett regelverk.

Denna 6ppenhet or olika mojliga drivmedel har dock varit svir
att forverkliga. Regelverkets utformning grundar sig pa vikten av
att komma over dessa svirigheter. System som garanterar ett pris
for biodrivmedel per energienhet skulle leda till ineffektiviteter. Det
skulle gynna billig produktion av brinslen dven om dessa brinslen
skulle vara besvirliga att anvinda effektivt i fordon, och dirmed
inte leda till effektivitet 1 ett stdrre perspektiv.

Ett tydligt extremexempel dr att man billigt kan producera kol-
monoxid. Kolmonoxid ir en energibirare som kan anvindas som
motorbrinsle 1 fordon, men dir kostnaderna fér distribution och
lagring i fordon skulle vara stora.

Inte ens om det krivdes att brinslet anvindes i fordon skulle det
hindra att sidana drivmedel produceras inom ett system med garan-
terade priser eftersom man skulle kunna driva sirskilda fordon med
extremt l3g verkningsgrad bara med syftet att 8tnjuta garantipriset.
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Den féreslagna l6sningen pd detta ir att drivmedel endast garan-
teras en prispremie som utgors av skillnaden mellan ett riktpris och
vad dieselbrinsle, inklusive koldioxid skatt, kostar (energiskatten
paverkar inte prispremiens storlek, se nedan). Det betyder att det
méste finnas kunder som koper drivmedlet till ett inte obetydligt
pris f6r att producenten ska f3 en total ersittning som kan motivera
produktionen.

Detta betyder alltsd att producenter ir garanterad en prispremie
per energienhet, men det ir inte en garanti om att erhilla riktpriset.
Ett drivmedel som direkt ersitter ett standard dieselbrinsle bér
kunna f3 en total ersittning kring riktpriset, medan den som till-
verkar t.ex. metan, med dagens marknadspris pd fordonsgas, fir ett
ligre pris for produkten in dieselbrinsle och dirmed inte tillsam-
mans med prispremien ndr en ersittning i nivd med riktpriset.

Energiskatt

Energiskatten p& drivmedel dr satt att motsvara konsumtionens
samhillsekonomiska kostnader i form av vighallning, trafikolyckor
mm. Vissa biodrivmedel ir nu gynnade genom att vara befriade frin
denna energiskatt. Eftersom idven fordon drivna av férnybara
brinslen behoéver vigar, ir inblandade 1 trafikolyckor etc., si ir
detta undantag inte 18ngsiktigt motiverbart. Tanken bakom det hir
givna forslaget om prispremie ir att ocksd de biodrivmedel som
omfattas av systemet ska beliggas med energiskatt.

Genom detta blir deklarationer for energiskatt ocksd en mojlig
grund for sdvil biodrivmedlens leverans till transportsektorn som
underlag f6r hur drivmedelskonsumenterna ska betala kostnaderna
for premiesystemet. Den exakta definitionen av basbrinslen, det
vill siga vilka delar av marknaden som ska svara for finansieringen
av premierna, beror av hur noggrant drivmedel kan urskiljas ur de
deklarationer som limnas in. Av flera skil ir dessa blanketter pd
vig att dndras. Utformningen av deklarationernas struktur bor goras
s& att syftet med detta regelverk ocksi kan uppfyllas. Enligt
Kibergers underlag bor de premieberittigade drivmedlen sjilva ingd
bland de som bidrar till premiebetalningen. Grunden for detta dr
dels att det underlittar redovisning och berikning, dels att det
undviker sjilvforstirkningseffekter om fossilanvindningen under
slutet av perioden nds 1 si hég grad att den annars skulle belastas
med en vildigt hog kostnad per enhet.
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For att systemet ska kunna hanteras med minimala kostnader
fér administration och transaktioner dr det onskvirt att rapporte-
ringen samordnas med de uppgifter som ind4 samlas in av beskatt-
ningsskil. Utformningen av en deklarationsblankett och definitionen
av basbrinslen behdver dirfoér samordnas. Preciseringen av detta
forslag och skatteverkets utformning av deklarationsreglerna behover
samordnas.

Frigan om sekretess f6r de uppgifter som limnas in i deklarat-
ionerna behéver vigas mot systemets syften. Vad giller de premie-
berittigade drivmedel som skattas finns bide ett intresse hos de som
deklarerar och hos de premieberittigade att syftet med reglerna
nds. Offentlig redovisning ir ocksd motiverat dirfor att det bidrar
till granskningen av att systemet fungerar sd som avsett.

Genom att definitionen av basbrinslen utgér en sammanligg-
ning av flera typer av drivmedel kan ocksd offentlig redovisning av
dessa uppgifter goras utan att de tinkbara kommersiella intressen
som annars motiverar sekretess framstdr som orimligt stora.

Utkast till lag

Utredningen foresldr att regelverket beslutas i1 lag och férordningar.
Riktpriser faststills i lagen. Riktpriset ska enligt forslaget som
nimnts ovan gilla f6r varje anliggning under 12 &r. En anliggning
ges ett riktpris beroende pd vilket r anliggningen senast har tagits 1
drift genom att anliggningen tillhér en arsklass. Riktpriserna f6r de
olika &rsklasserna trappas av si att anliggningar som tas i drift senare
ges ett ligre riktpris. Detta forvintas mojligt genom att industriell
erfarenhet leder till ligre kostnader for senare anliggningar in for
de pionjir-projekt som byggs de férsta dren. For att undvika att
systemet fir orimligt stor omfattning ir rsklasserna begrinsade till
sin volym. Anliggningar som inte ryms inom en arsklass placeras 1
den foljande arsklassen med ligre riktpris.

Genom att riktpriset stegvis trappas av har systemet som infors
enligt detta forslag en mekanism som avvecklar systemet. D3 rikt-
priset trappas ned nds till slut en nivd dir anliggningsinnehavare
viljer att silja produkten utanfér systemet eftersom marknadsvir-
det overstiger det pris riktprisets premie férvintas ge. Med dagens
dieselpris och koldioxidskatt skulle prispremien fér nya anligg-
ningar vara ungefir noll 2025. Nya anliggningar med idrifttagning
efter 2025 kommer inte att erhilla prispremie enligt regelverket om
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inga beslut om indring av regelverket fattas vid de férutskickade
uppfoljningarna. De sista betalningarna av prispremier sker alltsd
senast 2037.

Om oljepriset stiger kommer man sluta anvinda systemet tidi-
gare. For konsumenterna betyder situationen att oljepriset stiger
inte bara att man slipper bidra med premiebetalningar fér ytterli-
gare nya anliggningar. Aldre anliggningar inom systemet kan ocks3
komma att betala pengar till konsumenterna d& prispremien 1 ngra
drsklasser kan bli negativa. Ritten till dessa pengar tillkommer d&
de skattskyldiga som hanterar basbrinslen och via priskonkurrens
kommer det konsumenterna till godo.

Overgangsbestimmelser vad giller vilka anliggningar som ingir
i systemet

Vad giller anliggningars ritt att ingd i systemet ir det klart att det
ska omfatta alla anliggningar som byggs efter det att lagstiftningen
trider 1 kraft. Det bor dessutom i dvergdngsbestimmelser goras
mojligt for de anliggningar som ir av den art man sirskilt vill se i
produktion och som de senaste 8ren tagits i bruk, ssom den DME-
producerande pilot-anliggningen 1 Pited, Sunpine-Preem systemet
och den snart 1 drift tagna GoBiGas anliggningen fér metanpro-
duktion, ocksd ska ges mojlighet att ansluta sig till systemet.

Drivmedel frin anliggningar i systemet bor, som nimnts, belig-
gas med energiskatt men inte koldioxidskatt. Det finns drivmedels-
produktion i form av metangas frdn konventionella biogasanligg-
ningar som 1dag inte belastas med energiskatt. Man bér senare
overviga om inte ocksd dessa drivmedel, som ju uppfyller kravet att
inte utgd frdn livsmedel, bér kunna ingd 1 premiesystemet med i
gengild beliggas med energiskatt. Dirmed skulle variationerna i
villkor f6r drivmedelsproduktion reduceras.

Utvidgning till linder utanfor Sverige?

Ambitionen for utredningen 1 denna den var att skapa forutsitt-
ningar for produktion av biodrivmedel frin nya rivarubaser frin
anlidggningar 1 Sverige. Det finns inom EU en mingd system fér
stdd till biodrivmedel som pd olika sitt gynnar nationell produk-
tion foére import. Exempelvis dubbelt kvotvirde f6r nationella driv-
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medel eller krav pd i nirheten skoérda rivara. Det hir foreslagna
regelverket dr ocksd utformat fér att gilla anliggningar 1 Sverige.

Kiberger har i sin underlagsrapport argumenterat for storre
oppenhet. Anliggningar i andra linder bér kunna anslutas férutsatt
att Sverige och linder dir sidana anliggningar ir lokaliserade kan
komma 6verens om att anliggningarna och hanteringen av pro-
dukterna ir underkastade samma regler och granskning samtidigt
som produkter frin anliggningar i Sverige fir tillgdng till mark-
naden 1 dessa linder. Hur dessa villkor ska utformas behover ytter-
ligare utredas.

Det foreslagna systemet med prispremie ir nydanande och det
saknas erfarenhet av att hantera sidana system. Det liknar systemet
med elcertifikat i att det 8ligger konsumenterna att betala fér att en
del producenter tillhandahiller produkter som uppfyller sirskilda
Onskade kriterier. Liksom 1 elcertifikatsystemet innebir det ocksd
att kunderna 3liggs att betala extra f6r produktion av en vara som
de sjilva inte behover vara kopare av. Bdde i detta premieférslag
och 1 elcertifikatssystemet kan en kund vilja att betala for ett driv-
medel eller en leverans som helt baseras pd produktion som inte alls
innehiller den typ av vara som konsumenten samtidigt genom lag-
stiftning ir skyldig att bidra till finansieringen av.

I elcertifikatsystemet giller att varken konsumenter eller produ-
center vet hur stort virde denna betalning kommer att utgéra. Genom
att elcertifikatssystemets har en &rlig redovisning uppstir ocksd
mycket stora ekonomiska fordringar pd de elhandlande féretag som
for kundernas rikning drligen f6r sina kunders rikning ska fullgéra
den skyldighet lagen 8ligger kunderna. Inom drivmedelsbranschen
fanns en onskan att minimera storleken pi sddana ackumulerade
fordringar. Dirfér valdes en méinatlig avstimning och betalnings-
skyldighet.

Elcertifikatssystemet har ocksd krivt transaktionsregister och
myndighetsinsatser som innebir betydande transaktionskostnader.
Av de belopp kunderna betalar gir dirfér en inte obetydlig del till
att finansiera dessa transaktioner. I det hir féreslagna systemet
uppstdr 1istillet en direkt betalningsskyldighet mellan producen-
terna av den dnskade varan och de betalningsskyldiga féretag som
hir foretrider konsumenterna. Detta torde minimera statens kost-
nader for att administration av systemet. Kostnaderna for att reg-
lera ett stort antal betalningsrelationer mellan flera producenter
och flera betalningsskyldiga skulle dock kunna bli stor.
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Flera av dem som avser att bli producenter, liksom nigra av de
som blir betalningsskyldiga 1 systemet ser det dock som sjilvklart
att man kommer att bilda en gemensam juridisk person (aktér)
som mdnatligen administrerar dessa transaktioner si att det blir en
faktura mellan denna gemensamma aktdr och var och en av de be-
rorda producenterna respektive betalningsskyldiga féretagen. Det
finns tydliga ekonomiska drivkrafter att medverka 1 denna 16sning.
Gor man inte det f&r man sjilv en stdrre administration men kan
inte undgd ansvar {6r kostnaderna.

For att tydliggora att detta dr den forutsedda formen fér trans-
aktionerna finns det sirskilt angivet i lagforslaget att de som har
ritt till premier for att dverldta ritten pd annan juridisk person att
kriva betalning frin de betalningsskyldiga.

Aktoren kommer ocksd att handha berikningar av prispremie-
utbetalningarnas storlek och varje drivmedelsdistributérs andel av
denna pd minatlig basis.

En ytterligare nydanande foreteelse ir att de som viljer att som
producenter ingd i systemet med prispremier kan blir skyldiga att
betala till konsumenterna genom systemet om oljepriset skulle ut-
vecklas s att prispremien blir negativ. Det ir konsekvensen av att
ett av systemets motiv dr att utgdra en form av prissikring mellan
producenter och konsumenter av drivmedel.

Det dr mojligt, men har av utredningen bedémts mindre effek-
tivt, att liksom 1 elmarknads-sammanhang inféra en form av ur-
sprungsgarantier som skulle utgéra ett virde och kunna handlas
med i flera led. T ett senare skede, om detta system innebar en
grund for vidgat europeiskt samarbete kring denna typ av biodriv-
medel skulle detta dock kunna vara nigot som pd nytt skulle dver-
vagas.

Avgift eller skatt?*

Den invindningen har framférts att den betalningsskyldighet for
producenter som utredningen foresldr sisom grundval for finansie-
ring av premien skulle utgora en skatt och inte en avgift. Generellt
kan sigas att en skatt ir ett slags tvingsbetalning till det allminna
som den enskilde inte erhdller nigon motprestation for. Stat och
kommun anvinder de skatter de uppburit fér allminna indamil av
mycket olika slag. En avgift i statsrittslig mening brukar diremot

# Detta avsnitt ir utarbetat av professor Ulf Bernitz vid Stockholms Universitet.
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inbegripa ndgot slag av motprestation av ett ndgorlunda konkret
slag. Forhdllandet mellan skatt och avgift ir emellertid mera kom-
plicerat in si.

Det ir nimligen vedertaget att man till avgifter — och inte till
skatt — hinfér vissa mer allminna krav pd betalningsskyldighet, om
dessa ir niringsreglerande och i huvudsak aterférs till niringsgrenen
ifrdga som ett slags kollektiv motprestation (Bull och Sterzel, 2010
s. 200). Sddana avgifter, som ekonomiskt &terforts till niringsgrenen,
har férekommit 1 minga sammanhang. Man kan sirskilt peka pd
prisregleringsavgifter inom jordbruket och fiskeriniringen (Riks-
dagen, 1973 s.219 och Avgiftsutredningen, 2007 s. 28 f., 35). Ett
rittsfall, som varit uppe till provning 1 Hogsta forvaltningsdomstolen,
gillde en s k kemikalieavgift som belastade foretagen 1 branschen
och som visentligen anvindes for att bekosta samhillets kontroll-
verksamhet inom omridet (Domstolsverket, 1991 ref.87). Att kon-
trollen bedémdes komma branschen till nytta ansdgs som en till-
ricklig motprestation. Avgiften filldes inte som grundlagsstridig
fastin den hade beslutats av regeringen och inte av riksdagen. Mot
denna bakgrund uttalas i den ledande kommentaren till grundlagarna:
Till avgifter riknas "penningprestationer som tas ut i niringsregle-
rande syfte och sin helhet tillférs niringen i friga” (Holmberg et.al,
2012 5. 382).

Det kan tilliggas att férhillandet mellan skatt och olika slag av
avgifter har behandlats ingdende av Avgiftsutredningen (2007). Dir
framhalls att grinsdragningarna inte alltid dr helt klara. Med Av-
giftsutredningens terminologi utgdér den av utredningen féreslagna
avgiften en s.k. belastande avgift, allts en avgift som inte direkt
motsvaras av ndgon ekonomisk kompensation som tillférs den som
betalar avgiften (ibid. s. 25). Avgiftsutredningen utgdr frén att det
féorekommer och fir forekomma sddana avgifter.

Den av utredningen féreslagna avgiften dr av den nu beskrivna
karaktiren. Det dr frdga om en avgift som tas ut 1 niringsreglerande
syfte med inriktning p& en miljéfrimjande omfoérdelning och som i
sin helhet tillférs niringsgrenen 1 friga enligt nirmare faststillda
regler. Som redan nimnts utgdr utredningens férslag frin att det ir
riksdagen som ska besluta om avgiften och att detta ska regleras 1
en sirskild lag.

De belopp som ska betalas dr destinerade till ett speciellt inda-
mél och utgdr inte en intikt f6r statskassan. Beloppens storlek ir
avvigt mot kostnaderna fér de premier som beriknas komma att

bli utbetalade.
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Sammanfattningsvis utgoér den betalningsskyldighet som utred-
ningen féresldr en avgift och inte en skatt. Avgiftsskyldigheten bor
dock med hinsyn till sakens allminna betydelse regleras i lag och
beslutas av riksdagen.

Utgor regelverket statsstod?

En annan friga ir om det forslagna regelverket skulle klassificeras
som statsstdd enligt EU:s regler. Utredningen har l3tit gora en juri-
disk analys av dessa frigor av (Fouquet, 2013). Efter en genomging
av EU:s regelverk betriffande statsstéd och ett antal rittsfall dras
slutsatsen att det hir foreslagna regelverket inte utgor statsstod i
EU:s mening. Som framgar av hennes rapport stods denna slutsats
av centrala avgéranden frén EU-domstolen. Se vidare avsnitt 15.10.6.

Foér undvikande av risk att systemet 1 ett senare skede skulle
komma att betraktas som statsstod och kanske utsittas for l1dng-
variga domstolsférhandlingar bér det pre-notifieras av den svenska
regeringen till EU-kommissionen. Detta bér ske 1 linje med "Regler
om bista praxis vid kontroll av statligt sto6d”, dven om en robust
konstruktion av det legala systemet och tydlighet betriffande icke
deltagande av statliga resurser egentligen inte ens skulle behéva en
pre-notifiering.

Det bor dock tilliggas att statsstdd inte ir 1 sig forbjudna enligt
EU-ritten. Vad som ir foérbjudet ir att genomfora statsstdd 1 en
medlemsstat utan féregdende anmilan till EU-kommissionen. Vid
kommissionens prévning av frigan om ett anmilt statsstdd kan
godtas har kommissionen stort utrymme fér att géra bedémningar
och fister i praktiken stort avseende vid om stddet positivt frimjar
europeiska mélsittningar. Gynnsamma miljoverkningar, sirskilt pd
klimatet, ir som framgdtt en sddan, prioriterad mélsittning. Med
den utformning forslaget har bér det diarfor bli godtaget for det fall
statsstddsreglerna skulle befinnas vara tillimpliga.

Forordningar enligt denna lag

Avsikten ir att klargora detaljerade frigor betriffande lagens til-
limpning pd sedvanlig vis i férordning(ar) utfirdade av regeringen.
I dessa bor en rad frigor som nimnts ovan klargoras och dirutéver
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hur 6vergdngsbestimmelser bér utformas si att de anliggningar
som redan dr under byggnad ska omfattas av premiesystemet.

14.7.2.1 Utkast till lagtext

Lag om premiebetalning till producenter av biodrivmedel
fran sirskilda rivaror (2014:xxx)

Inledande bestiémmelser

1 § Denna lag reglerar ritt till prispremier till producenter av bio-
drivmedel frin sirskilda rdvaror och skyldighet att betala sddana
premier i syfte att frimja investeringar i sdan produktion.

2 § I denna lag betyder uttrycken

Biodrivmedel: brinslen som framstills av biomassa och som ir
avsedda for motordrift.

Sirskilda biodrivmedel: Biodrivmedel som producerats frin
avfall, biprodukter, cellulosa eller hemi-cellulosa, och som 1 6vrigt
uppfyller kraven i lag 2010:598 om hillbarhetskriterier fér bio-
drivmedel och flytande biobrinslen, och som deklareras for
beskattning enligt lagen om skatt pa energi (1994:1776).

Basbrinslen: Samtliga brinslen for vilka det foreligger skyldighet
att betala skatt enligt 4 kap. lagen (1994:1776) om skatt pd energi.

Prispremie: skillnaden mellan riktpriset och priset for diesel-

brinsle jimte koldioxidskatt, allt riknat per enhet energi. En pro-
ducent av sirskilda biodrivmedel garanteras en prispremie under de
forsta tolv &ren av produktion av sidana biodrivmedel frin en viss
anliggning. Prispremiens storlek kan variera men beriknas utifrin
ett konstant riktpris.
Riktpris: en prisnivd som anvinds fér att berikna prispremiens
storlek. Riktpriset faststills i lag eller férfattning. Riktpriset for en
anliggning ir konstant under tolv ir. Nya anliggningar som tas i
drift vid senare tidpunkt far ligre riktpris enligt bilaga 1.

3 § Révaran for sirskilda biodrivmedel far delvis utgoras av bio-
energi. Andelen ska d& beriknas s att den motsvarar energiandelen
biobrinslen i en blandning av brinslen, eller som energiandelen av
rivaran om produktionen har skett med en process med flera riva-
ror. Dirvid ska inte sidan energi som 1 Sverige belastats med koldi-
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oxidskatt eller ingdr 1 systemet fér handel med utslippsritter rik-
nas med.

Skyldighet att betala premie

4 § Skyldig att betala premie enligt denna lag ir den som ir skatt-
skyldig foér basbrinslen.

Premiens storlek ska vara s3 beriknad att den motsvarar kostna-
den fér prispremier till producenter av biodrivmedel enligt villko-
ren for detta enligt denna lag.

5 § Skyldigheten att betala avgift ska beriknas som den betalnings-
skyldiges andel av den avgift som motsvarar den betalningsskyl-
diges energiandel av manadens skattepliktiga mingd basbrinslen.

6 § Skyldigheten att betala avgift uppkommer varje minad den dag
som brinslen deklareras f6r energiskatt.

Betalningen av avgift ska ske inom 30 dagar till den organisation
som omhinderhar administrationen av premiesystemet.

Premieberdttigades rdttigheter och skyldigheter

7 § Berittigad till prispremie enligt denna lag ir producenter av sir-
skilda biodrivmedel i anliggningar f6r vilka producenten har ansékt
om och av tillsynsmyndigheten beviljats plats i en drsklass.

Ritten till premie uppkommer varje mdnad den dag som brins-
len deklareras for energiskatt.

Ritten till premie fir Sverldtas till annan som ir premieberit-
tigad.

8 § Den som erhiller premie, eller hanterar brinslen som helt eller
delvis dr premieberittigade, ir skyldig att dokumentera anvinda r3-
varukillor och energifléden i hantering och omvandlingsprocesser
och att bevara denna dokumentation i minst tio &r.

9 § Premiens storlek utgdr mellanskillnaden mellan det f6r produk-
tionsanliggningens arsklass faststillda riktpriset per energienhet
och produktpriset per energienhet f6r standard dieselbrinsle, in-
klusive gillande koldioxidskatt.
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Nirmare uppgifter f6r premiens berikning ges 1 bilaga till denna
lag.

Den organisation som omhinderhar premiesystemet ska med-
dela gillande referens for priset pd dieselbrinsle.

En produktionsanliggnings riktpris avgors av vilken &rsklass som
anliggningen tillhor. Med arsklass ska forstds det tidigaste ar d&
anliggningen varit 1 drift och kunnat beredas utrymme inom &rs-
klassens maximala volym.

10§ Vid konkurrens fir den anliggning foretride till arsklassen
som forst ansdker hos den organisation som omhinderhar premie-
systemet om plats 1 drsklassen, uppfyller kraven pd utnyttjade rivaror
och har anliggningen i produktion det &r som angavs 1 ansdkan.

11 § Den maximala ménatliga produktion som berittigar en anligg-
ning till prispremie fir inte vara stdrre dn den ansdkta kapaciteten
eller den hogsta ménatliga produktion som uppnétts under nigon
av de forsta tolv minaderna som anliggningen har varit 1 drift.

Anliggningar som startar produktionen senare in det &r for
vilket man har ansékt om prispremie, tillhér drsklassen for det &r
d& produktionen faktiskt piborjades.

Ritten till prispremie beriknad med konstant riktpris giller
under tolv &r frin det &r di anliggningen startade produktion och
forsta gdngen fick del av premien.

12 § En anliggningsinnehavare som fitt del av prispremie ir skyldig
att dterbetala premien till den organisation som omhinderhar premie-
systemet 1 den mdn det produktionsitagande fér vilket premien
utgdtt inte har uppfyllts.

Aterbetalningsskyldigheten giller f6r all produktion upp till den
faststillda produktionskapaciteten.

13 § En anliggningsinnehavare kan begira forhandsbesked frin den
organisation som omhinderhar premiesystemet om de rivaror som

ir avsedda att anvindas uppfyller kraven enligt denna lag.

14§ Arsklassernas riktpris och maximala produktionskapacitet
framgar av bilaga till denna lag.
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Utvdrdering

15 § Regeringen ska vart tredje &r bedéma om premiesystemet en-
ligt denna lag har haft tillricklig effekt f6r att nd nationella mal och
overviga limpliga férindringar.

Tillsyn m m

16 § Regeringen eller den tillsynsmyndighet som regeringen utser
meddelar nirmare foreskrifter for tillimpningen av denna lag och
utovar tillsyn éver den organisation som omhinderhar premiesyste-
met. Tillsynsmyndigheten fr meddela de foreligganden som behovs
for tillsynen och férena dessa med vite.

Regeringen fir besluta om villkoren fér ritt till prispremie for
anliggningar beligna i annat land.

17 § Den som erhéller prispremie dr skyldig att limna de upplys-

ningar, data och handlingar som den organisation som omhinder-
har premiesystemet behover for tillsyn och uppféljning.

Bilaga 1:

Riktpris och maximal storlek av &rsklasserna

Rrsklass Riktpris Rrsklassens maximala
(kronor per liter produktionskapacitet
dieselekvivalent) (TWh)

2015 12 1

2016 12 1

2017 12 2

2018 12 2

2019 11,50 3

2020 11 4

2021 10,50 4

2022 10 4

2023 9,50 4

2024 9 4

2025 8,5 4
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14.7.3 Ovriga atgirder och styrmedel vid dvergéng
till biodrivmedel

Overgéng frin fossila brinslen till biodrivmedel 4r som beskrivits i
kapitel 10 komplext. Det giller iven med styrmedel som de som
utredningen foresldr som ger langsiktiga spelregler. For att 3 av-
sittning for biodrivmedel krivs att det finns en marknad med
fordon som kan ta emot dem. For att {3 ut fordon for dedikerade
drivmedel férutsitts en produktion. Diremellan ett distributions-
nit. Det kriver ett samarbete mellan staten, féretridare f6r fordons-
industri och drivmedelsproducenter och drivmedelsdistributérer.
Utredningen foéreslir dirfor att regeringen utser en nationell sam-
ordnare med uppgift att underlitta introduktionen av biodrivmedel
genom att 1 samverkan med foretridare f6r berdrda intressenter
som fordonsindustri, drivmedelsproducenter och drivmedelsdistri-
butérer utveckla en handlingsplan som paskyndar utvecklingen.

Det ir viktigt att en 6vergdng till biodrivmedel leder till stora
minskningar av utslippen av vixthusgaser och att produktionen
och distributionen 1 6vrigt dr hillbar. Hallbarhetskrav i fornybar-
hetsdirektivet och kraven 1 brinslekvalitetsdirektivet och deras im-
plementering i Svensk ritt leder i denna riktning. De hillbarhets-
krav som stills pd biodrivmedel inkluderar iven lickage av metan
frdin produktionsanliggningar. Huruvida kraven pi h&llbarhet
faktiskt leder till minskade utslipp under anliggningens livslingd ir
oklart for utredningen. Krav for att sikerstilla 18ga metanutslipp
frén biogasanliggningar under deras livslingd kan dirfér behova
utredas vidare.

Utredningen har kunnat konstatera att den tankade och levere-
rade miangden E85 har minskat markant under de senaste 12 ména-
derna. Under senaste 12 ménadsperioden (t.o.m. september 2013)
var minskningen 20 procent jimfoért med samma period ett ir tidi-
gare. Samtidigt har inte antalet etanolbilar i trafik minskat utan
minskningen beror sannolikt p& att de som har sidana bilar inte
tankar E85 utan i stillet bensin. Detta trots att det med utgdngs-
punkt frin drivmedelspriset skulle bli billigare per mil att kéra pa
E85. Utredningen ser allvarligt pi den pigiende utvecklingen och
anser att orsakerna till detta skyndsamt behéver utredas. En utred-
ning skulle kunna genomféras av Energimyndigheten i samrdd med
Trafikverket och Transportstyrelsen.
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14.8  Atgirder som underlittar elektrifiering
av vagtrafiken

Utredningens f6rslag samt forslag till utredningar och upp-
drag: Utredningen foresldr ett antal dtgirder for att underlitta
och pdskynda elektrifiering av vigtrafik

Att regeringen ger Energimyndigheten 1 uppdrag att utreda
vilka uppgifter om publika laddstationer som bér ingd 1 den
officiella statistiken.

Att regeringen ger Boverket 1 uppdrag att utforma byggregler
sd att storre parkeringar vid ny eller ombyggnad férses eller for-
bereds f6r installation av laddplatser.

Det bor dven skyndsamt undersokas hur laddning av elbilar
pd arbetsplatsen kan hanteras skattemissigt sd att skattereglerna
inte utgdr ett administrativt hinder.

Att Energimyndigheten fir uppdrag att till sig knyta en
nationell samordnare av arbetet med laddinfrastruktur samt att
myndigheten skyndsamt ska ta fram rd och rekommendationer
for installation av laddstationer.

Att den innovationsupphandling av de forsta forsoken med
korta strickor av elektrifierad landsvig som Trafikverket nu
genomfoér under de nirmaste dren parallellt bor foljas av fler s3
att underlag for ett eventuellt beslut om elektrifiering av delar av
det nationella vignitet kan tas inom cirka 2020. Denna inno-
vationsupphandling omfattar iven elektrifiering av busstrafik 1
stider och dven inom det omridet ir det viktigt att de f6ljs med
fler.

Att regeringen utser en nationell samordnare med uppgift att
underlitta en kommande elektrifiering av delar av vignitet och
kollektivtrafiken genom att i samverkan med berdrda intressen-
ter som fordonsindustri, transportkdpare, speditdrer och kerier,
kollektivtrafikoperatorer, kollektivtrafikmyndigheter, kommuner
samt infrastrukturhdllare utveckla en handlingsplan som pa-
skyndar utvecklingen.

Utredningen foresldr ett statligt bidrag till installation av
laddinfrastruktur f6r normalladdning men dven att ett stod till
snabbladdning utreds skyndsamt.

Utredningen vill iven uppmirksamma att statlig medfinan-
siering till kollektivtrafik dven kan avse elektrifiering av buss-
trafiken t.ex. laddstationer fér laddhybridbussar.
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I kapitel 11 redovisas behov av en rad dtgirder som behéver vidtas
for att underlitta och pdskynda introduktionen av elbilar och ladd-
hybrider, inklusive tunga fordon. I féljande text sammanfattas utred-
ningens forslag i denna del samt presenteras forslag till stod till

lad

dstationer. I ett tidigare avsnitt av detta kapitel har forslag av

karaktiren bonus-malus for litta fordon och miljélastbilspremie pre-
senterats. Bdda forbittrar forutsittningarna f6r 6kad anvindning av
eldrivna fordon.
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Utredningen foreslar utdver detta:

Att regeringen uppdrar it Energimyndigheten att utreda vilka
uppgifter om publika laddstationer som bér ingd i den officiella
statistiken (att utforma en nationell databas med uppgifter om
geografisk placering och laddteknik bedéms diremot vara en
friga for branschen);

Att regeringen ger Boverket uppdrag att utforma byggreglerna
s& att nya eller indrade parkeringshus och andra stérre parke-
ringsplatser forses med eller forbereds fér senare installation av
laddstationer;

Regler som rér formansbeskattning av laddel pd arbetsplats bor
skyndsamt ses dver sd att de inte utgor ett hinder fér att sitta
upp laddinfrastruktur och erbjuda anstillda laddmojlighet pd
arbetsplatsen.

Att Energimyndigheten fir uppdrag att till sig knyta en nationell
samordnare av arbetet med laddinfrastruktur samt att myndig-
heten skyndsamt ska ta fram r8d och rekommendationer fér
installation av laddstationer;

Att den innovationsupphandling av de forsta forsdken med
korta strickor av elektrifierad landsvig som Trafikverket nu
genomfor under de nirmaste dren parallellt bor f6ljas av fler sd
att underlag f6r ett eventuellt beslut om elektrifiering av delar av
det nationella vignitet kan tas inom cirka 2020. Denna inno-
vationsupphandling omfattar dven elektrifiering av busstrafik 1
stider och dven inom det omradet ir det viktigt att de f6ljs med

fler;

Att regeringen utser en nationell samordnare med uppgift att
underlitta en kommande elektrifiering av delar av vignitet och
kollektivtrafiken genom att i samverkan med berdrda intres-
senter som fordonsindustri, transportképare, speditorer, 3kerier,
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kollektivtrafikoperatorer, kollektivtrafikmyndigheter, kommuner
samt infrastrukturhdllare utveckla en handlingsplan som p3-
skyndar utvecklingen.

Betriffande behov av statligt stod till investeringar i laddinfrastruk-
tur foreslir utredningen att bidrag ska utgd under de nirmaste &ren
med 50 procent av kostnaden for laddstolpar/laddstationer avsedda
fér normal laddning (med standarden TEC 61851-1 och mode 3
samt typ 2-kontakt) men maximeras till 20 000 kronor per ladd-
station. Varje laddstation kan ha ett eller flera uttag. Bidraget bor
begrinsas till féretag, bostadsrittsféreningar, privata och kommu-
nala bostadsféretag samt kommuner. Statens del av kostnaden for
denna utbyggnad beriknas till sammanlagt 200 miljoner kronor under
fyra &r motsvarande bidrag till maximalt 10 000 laddstationer. Den
motiveras av behovet av att fi igdng marknaden som efter denna
uppbyggnadsfas bedéms ha ett s& stort utbud av utrustning och
kringtjinster att den klarar sig utan fortsatt stod.

Statlig medfinansiering till kollektivtrafik ges redan idag till
infrastruktur. Till vigtrafik ligger denna i linsplanerna medan den
pd jirnvigsomridet finansieras via nationella medel. Medfinansie-
ringen avser infrastruktur och inte drift. Fér busstrafiken ligger st6rsta
delen av kostnaderna pd drift medan t.ex. spdrvagn och tunnelbana
innebir betydligt storre infrastrukturkostnader. En elektrifiering av
busstrafiken genom laddhybridbussar eller bussar med mer konti-
nuerlig eléverforing skulle gynnas av systemet med medfinansie-
ring di en investering som staten bidrar till visentligt skulle sinka
driftskostnaderna. Inga forindringar behover géras av nuvarande
system f6r medfinansiering utan handlar mer om att avsitta till-
rickligt med medel.

Utredningen bedémer att enskilda hushall som avser att skaffa
elbil eller laddhybrid genom ROT-avdrag far tillrickligt st6d for
installation av laddboxar i sina egna hem. Kostnaden fér hirdvara
och installation bedéms uppga till cirka 15 000 kronor. Den hogre
kostnaden 1 mera publika utrymmen forklaras av behov av mera
robust utrustning, lingre ledningsdragning samt system foér mit-
ning och debitering.

Utredningen foreslar dven att Energimyndigheten 1 samverkan
med Trafikverket skyndsamt ges i uppdrag att utreda ett stod till
snabbladdningsstationer..
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14.9 Stadsplanering

Utredningens forslag samt forslag till utredningar och upp-
drag: Utredningen bedémer att ett antal styrmedel behovs for
att stimulera utvecklingen mot ett samhille med god tillginglig-
het och attraktiva stider dir behovet av bil 4r mindre och dir
godstransporterna samordnas och effektiviseras bittre.

Utredningen pekar pd behoven av en tydligare nationell stads-
politik, dir kommuner och andra aktorer ges tydligare signaler
vad som krivs vad giller stidernas utveckling for att nd klimat-
mailet och andra relevanta mil. Utredningen pekar ocksd pd att
det ir angeliget att Linsstyrelserna ges forutsittningar utgora
stdd f6r kommunerna i den sektorévergripande planeringen och
dess samordning med nationella mal.

Utredningen foreslar ett stadsmiljomal enligt vilket 6kningen
1 persontransportresandet 1 titorter ska tas i kollektivtrafik,
cykel och ging si att biltrafiken kan minska. Samtidigt behover
ocksd godstransporterna 1 staden samordnas bittre. Utred-
ningen foresldr att Trafikverket 1 samrdd med Boverket och
Naturvardsverket ges 1 uppdrag att konkretisera mélet.

Utredningen foreslar ett stadsmiljoprogram. Utredningen gor
bedémningen att det for detta behovs 1 storleksordningen 30 mil-
jarder kronor under perioden 2014-2025. Genom att teckna s.k.
stadsmiljéavtal med staten kan kommuner som kan visa en plan
med 4tgirder som uppfyller stadsmiljomailet och andra relevanta
mal erhdlla stéd frin detta program. Utredningen féreslr att
Trafikverket 1 samrdd med Boverket och Naturvirdsverket ges 1
uppdrag att fram forslag till gemensamt ramverk for detta.

Utredningen féresldr att tvd nya styrmedel utreds for att ge
kommunerna 6kade befogenheter att styra trafiken, dels mojlig-
het f6r kommuner att stilla krav pd framtagning av transport-
plan vid nyanliggning eller utvidgning av transportintensiv verk-
samhet och dels mojlighet att beskatta parkeringsplatser. Intik-
terna frin parkeringsskatten foreslds 6ronmirkas till dtgirder som
stirker ging, cykel och kollektivtrafik. Bdda styrmedlen kriver
ytterligare utredning.

Utredningen foreslir att Skatteverket 1 regleringsbrevet an-
modas att skirpa kontrollen av att fri parkering tas upp som fér-
mén 1 samband med deklaration i framférallt de storre stiderna.

Utredningen foreslar att den parlamentariska kommittén for
okat byggande tar fram férslag till en integrerad transport- och
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markanvindningsplanering med villkorad finansiering beroende
pd hur mal och mélbilder uppfylls.

Utredningen anser att det utredas hur det ska kunna garante-
ras att miljobedémningen och miljékonsekvensbeskrivningen for
transportplaner (nationella och regionala) ir av god kvalitet och
uppfyller miljobalkens bestimmelser.

Utredningen tillstyrker cykelutredningens tidigare férslag om
att indra anliggningslagen si att kommuner ges mojlighet att
anligga sammanhingande vandrings- och cykelleder som saknar
samband med allmin vig.

Utredningen pekar pd behovet att tydliggora att kommunal
delfinansiering av distributionscentral eller annan stéttning av
samordnade godstransporter inte stdr i strid med konkurrens-
lagstiftningen.

Utredningen foresldr att Trafikanalys ges i uppdrag att for-
bittra statistiken kring godstransporter i stiderna.

Utredningen pekar pd att myndigheter bor vara féregingare
vid val av lokalisering av kontor eller dylikt si att dessa kan nds
pd ett enkelt sitt med kollektivtrafik, gdng och cykel. Uppfolj-
ning av detta boér ocksd ske inom ramen foérordningen om
miljéledning i statliga myndigheter.

Utredningen konstaterar att det finns problem med nuvaran-
de bostadspolitik och att det genomférs ett stort antal utred-
ningar inom omradet. Utredningen vill understryka att det inte
ricker med att f3 fart pd bostadsbyggandet utan att det ocksd
krivs att tillkommande bebyggelse 1 sd stor utstrickning som
mojligt hamnar innanfér dagens titortsgrinser, centralt och i
ligen med god kollektivtrafikférsérjning.

I detta avsnitt redovisas ett antal styrmedel som utredningen
bedémer behdvs for att stimulera en utveckling av stiderna s att
behovet av egen bil kan minska och godstransporterna effektivise-
ras. I kapitel 6 ges dven direkta rekommendationer till kommuner
och andra aktérer inom samhillsutvecklingen kring dtgirder som
leder i denna riktning.

Planliggning av mark och vatten regleras 1 plan- och bygglagen
och ir en kommunal angeligenhet. Det kommunala planmonopolet
innebir att kommunerna antar planer inom de ramar som riksdagen
bestimt. Statens mojlighet att styra dver planeringen av stiderna ir
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dirmed begrinsad. Kommunerna har siledes en mycket viktig roll i
utvecklingen mot ett mer transportsndlt samhiille.

Av 6versiktsplanen ska framgd hur kommunen avser att ta hin-
syn till och samordna planeringen med relevanta nationella och
regionala mal, planer och program av betydelse f6r en hillbar ut-
veckling. Kommunerna ir skyldiga att ha en aktuell 6éversiktsplan
som dock bara ir vigledande men en del kommuner har éversikts-
planer som ir mycket gamla. Inom kommunen fir mark- och vatten-
omrddens anvindning, bebyggelse och byggnadsverk regleras med
detaljplaner eller omrddesbestimmelser. Syftet med detaljplanen ir
bland annat att reglera hur den fysiska miljon ska férindras eller
bevaras inom ett begrinsat omride. Den har bl.a. betydelse for tit-
heten i omridet genom att ange exploateringstal.

14.9.1 Tydligare roll for Lansstyrelserna

Linsstyrelsen har en grundliggande roll 1 PBL-systemets struktur
genom att vara statens foretridare och ta tillvara och samordna dess
intressen, tillhandahailla underlag och ge rid om allminna intressen,
verka for att riksintressen tillgodoses, att miljokvalitetsnormer {6ljs
samt verka fér samordning mellan kommuner(3 kap. 10 § PBL).
Utredningen anser det ir angeliget att linsstyrelserna ges bittre
férutsittningar att utgdra stod féor kommunerna 1 den sektoréver-
gripande planeringen och dess samordning med nationella mal.

14.9.2 Behov av styrning

Som har beskrivits 1 kapitel 6 sker planeringen av stiderna ménga
ginger i en riktning som leder till 6kad biltrafik, t.ex. genom nya
externa handelsetableringar eller perifera bostadsomriden. Det kan
delvis forklaras av en brist pd tydlighet och styrning frin nationellt
hill men det férekommer dven att kommunen har satt upp mél i
sina planer och program som de sedan sjilva bortser fran.

WSP (2013b) har pd utredningens uppdrag gjort en kartliggning
av internationellt anvinda styrmedel {6r en l8ngsiktigt hillbar sam-
hillsplanering. For varje styrmedel har man kortfattat beskrivit
mo]hg implementering i Sverige. Direfter har 1 samrid med utred-
ningen fyra styrmedel valts ut for d]upare analys. Tre av dessa
(mojlighet f6r kommuner att stilla krav pa transportplan, mojlighet
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for kommuner att ta ut skatt pd parkering samt integrering av trans-
port- och markanvindningsplaner) finns med nedan tillsammans
med andra tgirder och styrmedel som behovs for att 3stadkomma
ett hillbart samhille och transportsystem. Det fjirde styrmedlet,
starkare planhierarki genom bindande mal for hillbar stadsutveck-
ling, valdes bort d& det bedémdes som juridiskt och politiskt svrt
att genomfoéra. Dock skulle detta styrmedel ge mojligheter till en
starkare koppling mellan nationella milsittningar och planeringen
frdn nationell till lokal niv8. Om utvecklingen mot héllbara stider
och sambhillen inte sker 1 6nskad takt kan sddana styrmedel behova
Overvagas.

14.9.3 Nationell politik fér hallbar stadsutveckling

Boverket (2011) har p4 regeringens uppdrag sammanstillt relevanta
mal som paverkar samhillsplaneringen och fann ett hundratal mal
samt en del motsittningar mellan dem. Boverket framférde att det
behdvs en nationell prioritering mellan mélen, men fick inget gen-
svar for detta.

Aven om man skulle prioritera klimatmalet ir innebérden for
den fysiska planeringen otydlig. Det gir inte enkelt att koppla be-
hovet av en viss minskning av utslippen av vixthusgaser till t.ex. ett
visst behov av fortitning av bebyggelsen. Inte ens 1 milet om god
bebyggd miljé inklusive dess preciseringar blir detta tydligt. Hir
nimns t.ex. inte ens behovet av fértitning. Otydligheten kan inte
sigas bero pad att det ir manga mal att ta hinsyn till. T kapitel 6 fram-
gir att det gdr att finna 16sningar som verkar i positiv riktning for
mdinga mél samtidigt.

I en del linder finns en tydlig politiskt férankrad méilbild for
den héllbara staden i form av en nationell stadspolitik som visar
vilken utveckling man vill uppnd. I ndgra fall har den kompletterats
med tydliga mil om fortitning, funktionsblandning, 6kad cykling,
parkeringsstrategi for firre bilar, foérbittrad kollektivtrafik etc.
(OECD, 2012). Férslag pd liknande malbild och styrmedel har
framforts tidigare dven 1 Sverige. Delegationen fér héllbara stider
foresldr t.ex. en nationell politik for hallbar stadsutveckling, inbe-
gripet en strategi dir hillbarhet ir ett 6verordnat mal, och till denna
knyta policyinstrument och incitament samt statliga resurser till
samhillsviktig infrastruktur. Liknade férslag har tidigare lagts fram
av SKL (2010), Trafikverket et al. (2010), Boverket et al. (2011).
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Aven vid framtagningen av underlag till Firdplan 2050 har sidana
forslag limnats av sdvil Trafikverket (2012a) som Naturvirds-
verket (2012a). En annan viktig utgingspunkt ir Boverkets (2012)
Vision 2025. Utredningen vill understryka behovet av en brett for-
ankrad milbild f6r den héllbara staden dir olika mal vigs samman
till en gemensam politik som bildar underlag f6r strategier, planer,
program och nya styrmedel. Miljokvalitetmalet f6r god bebyggd miljé
inklusive dess preciseringar behéver ocksd bli tydligare. Antingen
genom direkta férindringar eller genom tydliga vigledningar. De
rekommendationer som ges i kapitel 6 kan fungera som underlag
for detta.

Den nationella milbilden miste f8 genomslag i samhillet. Den
behéver foras ner pa regional och lokal nivd samtidigt som det be-
hévs en integrering mellan planering av transportsystemet och den
fysiska miljon. Administrativa och ekonomiska styrmedel behéver
verka 1 riktning mot mélbilden. Regelverk sisom plan- och bygg-
lagen behover genomlysas for att bittre avspegla en inriktning mot
en mer transportsndl planering. Ett sitt att préva nya styrmedel och
dtgirder skulle kunna vara att testa dem i pilotprojekt med nigra
kommuner. Dessa kan fungera som exempel fér andra kommuner.
Myndigheter behéver ocksd férindrade direktiv for att avspegla en
forindrad inriktning mot ett mer transportsndlt samhille. Det
giller inte minst de direktiv som styr Trafikverket (se nedan).

14.9.4 Stadsmiljéomal och stadsmiljéavtal
Norska bymiljoavtalen

Klimatéverenskommelsen och den nationella transportplanen 2014—
2023 1 Norge har som mail att 6kande 1 personresande 1 de storre
stiderna ska tas i kollektivtrafik, cykel och ging. Biltrafiken ska
hillas pd dagens nivd. For att dstadkomma detta har 26 miljarder
NOK for stadsmiljoéverenskommelser (bymiljéavtaler) och be-
l6ningsmedel avsatts. Stadsmiljdavtalen utgdr frin existerande stads-
paket (bypakane) som kommer omférhandlas och géras om till
stadsmiljéavtal. Ytterligare stider kan dock tillkomma. Utéver detta
finns dven medel for speciell cykelsatsning i1 och utanfor stider
samt satsningar pd storre infrastrukturprojekt. Som jimférelse kan
nimnas att den totala budgeten f6r den nationella transportplanen
frén regeringen ir cirka 460 miljarder NOK (50,8 miljarder per &r i

758



SOU 2013:84 Beddémningar och férslag till styrmedel och atgarder

snitt). Det kan jimféras med att Riksdagen 1 Sverige beslutat att
tilldela 522 miljarder SEK for tgirder 1 transportsystemet under
perioden 2014-2025.

Avtalen tecknas mellan regering, lin och kommuner dir man
tillsammans forbinder sig att genomfdra éverenskomna dtgirder.
Ramverket for avtalen ska vara gemensamt men &tgirderna bestims
lokalt. Det betonas att parterna ska ses som jimbordiga 1 avtalet
med omsesidiga dtaganden att milen i avtalet nis. Overenskommel-
serna inkluderar mél och 4tgirder f6r att minska bilresandet och
oka andelen resande med kollektivtrafik, ging och cykel samt en
markanvindning som understédjer detta. Aven godstransporterna i
stiderna ska behandlas 1 6verenskommelserna. Nio titortsomriden
ingdr, men iven andra titortsomrdden kan anska. Tidshorisonten i
avtalen ska vara 10-20 &r men avtalen uppdateras vart 4:e &r.

Innan avtal kan tecknas méste en analys goras av transportsyste-
met i titortsomrddet inklusive vilka behov som finns av dtgirder
och styrmedel for att nd mélet om att trafiktillvixten tas i kollektiv-
trafik, gdng och cykel. Parterna ska ocksd ha kommit éverens om
mélsittningar utdver de Svergripande, kan t.ex. vara lokala mal,
samt vilka &tgirder som ska genomforas. Det miste ocksd finnas en
markanvindningsplan som understdjer milet om minskat biltrafik
och 6kad andel i kollektivtrafik, gdng och cykel. Finansiering av
tgirderna utover det statliga bidraget ska vara avklarad. I Norge ir
bompengen en viktig del f6r finansiering av lokala dtgirder. Slutli-
gen ska det framgd hur styrningen av genomforandet av f6r paketet
sker inklusive uppfoljning och indikatorsystem fo6r maluppféljning.
Systemet ir inte dnnu inte helt firdigt i Norge. Miljodepartementet
arbetar fortfarande med utveckling av ramverket f6r avtalen och
Vejdirektoratet utvecklar indikatorer, tolkning av mélet om att bil-
trafiken inte ska 6ka och vilka analyser som ska goras f6r att visa att
man ndr mélen. Granskning av analyserna kommer ocks3 att goras.

Forslag till svenskt mal

Genom 4tgirder sdsom fortitning, funktionsblandning, utformning
av infrastruktur 1 staden utifrdn gdende och cyklister, forbittrad
kollektivtrafik m.m. i kombination med styrmedel finns mojlighet
att ta okade behov av resor i kollektivtrafik, gdng och cykel si att
biltrafiken kan minska. P4 motsvarande sitt kan foérbittringar av
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logistik och anvindande av andra trafikslag i kombination med styr-
medel géra att lastbilstransporterna kan minska.

I detta arbete finns ett behov av en tydlig mélsittning. Det
ricker inte som har konstaterats ovan med ett klimatmal utan sam-
hillets aktdrer behdver dven veta vad det innebir for trafikut-
vecklingen. Det giller sivil kommuner, regioner som Trafikverket.
Genom att koppla ett tydligt mdl om trafiken till finansiellt stod 1
avtal ges tydliga incitament f6r kommuner och samarbetsparter att
ingd avtal och genomféra dtgirderna. Det gor ocksd att andra styr-
medel, existerande och av utredningen foreslagna, fir ett tydligt sam-
manhang.

Utredningen foresldr dirfor ett stadsmiljomal om att 6kningen 1
persontransportresandet 1 titorter ska tas i kollektivtrafik, cykel och
gdng sd att biltrafiken kan minska. Samtidigt behiver ocksd godstrans-
porterna i staden samordnas biittre.

Hur mycket biltrafiken behéver minska beror pd vilken mélsitt-
ningen ir vad giller klimatmailen. I kapitel 13 visas en &tgirds-
potential 1 samhillsitgirder m.m. som gor att biltrafiken nationellt
kan minska med upp till 21 procent och lastbilstrafiken med upp
till 13 procent jimfért med 2010 &rs nivd. Det motsvarar ungefir de
potentialer som Trafikverket redovisat i underlag till Fardplan 2050.
WSP har pd Trafikverkets uppdrag konkretiserat detta till en minsk-
ning pa 25 procent i storstider, 21 procent 1 mellanbygd och 13 pro-
cent 1 glesbygd. For godstransporterna ir dtgirdspotentialen enligt
kapitel 13 storre 1 staden jimfort med utanfor.

Trafikverket i samr8d med Boverket och Naturvardsverket fore-
sls f8 1 uppdrag att konkretisera stadsmiljomalet.

Forslag till nytt stadsmiljoprogram med tillhérande
stadsmiljoavtal

For att mojliggoéra uppfyllande av stadsmiljomalet foresldr utred-
ningen ett stadsmiljoprogram. Utredningen gor bedémningen att det
skulle behéva avsittas ett belopp av samma storleksordning som 1
Norge, dvs. i storleksordningen 30 miljarder kronor till detta pro-
gram. Medel foreslds tas ur den nationella transportplanen 2014-25.
Ytterligare utredning krivs for att ta fram ett ramverk f6r program-
met, forslag till uppdrag om detta ges nedan. Frin dessa medel ska
kommuner kunna séka och f8 medel tilldelade férutsatt att de kan
presentera en plan med dtgirder som leder till uppfyllande av mélet.
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S& kallade stadsmiljdavtal tecknas mellan regering och kommun,
eller flera kommuner, dir man tillsammans férbinder sig att genom-
fora overenskomna 4tgirder och 3taganden. Alternativt tecknas
avtalet mellan kommun och en myndighet. I avtalet kan dven andra
mél ingd t.ex. kopplat till hillbara stider, stadsmiljomaélet ingir
dock alltid. Det ir frivilligt att soka och ingd avtal. Valet ligger helt
och héllet pd kommunerna men avsittande av medel ger ett incita-
ment. Tidshorisonten i plan och avtal bér dtminstone vara fram till
2030. Det ir ocksa limpligt att uppdatering av avtal och planer sker
minst vart fjirde &r utifrin resultatet i genomférda uppfoljningar sd
att uppfyllande av mélet sikerstills.

For att kunna klara av mélsittningen ir det viktigt att kommu-
nerna har tillgdng till nédvindiga verktyg i form av dtgirder och
styrmedel. Utredningen har limnat férslag pd flera sddana som
behéver utredas vidare t.ex. att kommuner ska kunna ta ut skatt pd
privat parkering. Medel frdn detta och tringselskatter bor ocksd
anvindas for att delfinansiera dtgirder 1 avtalen. Viktiga storre sats-
ningar pi t.ex. kollektivtrafik och godslogistik som kompletterar
dtgirderna 1 avtalen tillkommer frdn den nationella planen fér
transportsystemet. Avgdrande ir att dven den nationella planen fér
transportsystemet och andra relevanta planer och program utgir
frén detta mil. Regeringen behdver dven vara lyhord for kommu-
nernas behov av kompletterande styrmedel. Medlen bedéms grovt
fordela sig mellan de s6kande kommunerna utifrdn deras befolk-
ningsstorlek.

For att kunna ta del av dessa medel behéver sokande kommun
eller samverkande kommuner presentera en plan med tgirder och
en analys som visar att biltrafiken med dessa 3tgirder vid plan-
periodens minskar jimfért med dagens nivd, att andelen resor med
kollektivtrafik, gdng och cykel okar, att godstransporterna sam-
ordnas bittre samt att férindringen av markanvindningen under-
stddjer denna utveckling. Trafikverket 1 samrdd med Boverket och
Naturvirdsverket foreslds ges 1 uppdrag att fram férslag till gemen-
samt ramverk for stadsmiljdavtalen. Detta bor bl.a. inkludera, vilka
kommuner som bor kunna séka medel, konkretisering av stads-
miljomalet (se ovan), vilka analyser som behover goras, hur planer-
na och analyser ska kvalitetssikras, vilka dtgirdskategorier som bor
ingd samt indikatorer f6r att f6lja upp utvecklingen. Fér att kunna
ta fram bra planer som underlag till avtal f6reslds att det avsitts 1
storleksordningen 30 miljoner kronor under de forsta dren av plan-
perioden som planeringsbidrag. Trafikverket foreslis ansvara for
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tilldelning av dessa planeringsbidrag till s6kande kommuner. Trafik-
verket och Boverket ska dven kunna ge kommunerna stéd i ut-
veckling av planerna.

Forslag pd plan skickas till regeringen fér godkinnande och
efter eventuell revidering sluts avtal mellan regeringen och kom-
mun. Alternativt delegeras” detta till Trafikverket eller annan myn-
dighet. Det uppmuntras dven att flera kommuner gir ithop och gor
en gemensam ansdkan. I avtalet férbinder sig parterna att genom-
fora ingdende dtgirder.

Arlig uppfoljning av genomférda itgirder och utveckling av
indikatorer rapporteras till regeringen alternativt Trafikverket eller
myndigheten. For fortsatt tilldelning av medel férutsitts att avta-
lade &tgirder genomfors och att indikatorerna pekar pd en utveck-
ling som leder mot stadsmiljomilet och eventuella 6vriga maél i
avtalet.

14.9.5 Mojlighet for kommun att stélla krav pa transportplan

Utredningen foresldr att tvd nya styrmedel for att ge kommunerna
okade befogenheter att styra trafiken utreds vidare. Det forsta
handlar om méjlighet att stilla krav pd framtagning av transport-
plan vid nyanliggning eller utvidgning av transportintensiv verk-
samhet s§ som man har i nigra andra linder. Avtal tecknas mellan
kommun, byggherre och andra relevanta parter. Avtalet innehiller
maxtak for trafik eller parkering och de 3tgirder som parterna fér-
binder sig att genomféra for att inte dverskrida taket. I de fall verk-
samheten verstiger maxtaket blir de ansvariga skyldiga att betala
vite eller alternativt att ta fram en handlingsplan med &tgirder som
minskar trafiken. Utredningen foreslir att méjligheterna f6r kom-
munerna att stilla krav pa transportplan utreds.

14.9.6 Mojlighet for kommuner att ta ut skatt pa parkering

Det andra utkastet till forslag handlar om att ge kommunerna
mojlighet att beskatta parkeringsplatser. En sddan mojlighet finns i
Nottingham, Storbritannien, och i flera stider 1 Australien.

Den brittiska skatten bygger pd en nationell ramlag som ger kom-
muner mojlighet att vilja skatt pd arbetsplatsparkering som alter-
nativ till tringselskatt 1 syfte att oka intresset for arbetspendling
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med kollektivtrafik. Systemkostnaden ir mycket ligre in for tringsel-
skatt och 4tgirden kan sdledes vara ett bra alternativ i frimst
mindre och medelstora stider.

I Sydney beskattas flera olika typer av parkeringsplatser i syfte
att oka gdng-, cykel- och kollektivtrafik samt frigora parkerings-
mark for annan anvindning. Systemet inférdes 1992 och skatten har
sedan dess utvirderats samt hojts. Mer information finns i den bak-
grundsrapport som utredningen bestillt av Envall och Renhammar
(2013).

Utredningen anser att kommunal skatt pd parkeringsplatser kan
vara ett bra alternativ eller komplement till tringselskatt och ett
sitt att internalisera de kostnader som koncentration av en stor del
av dagligvaruhandeln till externa képcentra fatt f6r billésa hushill,
inklusive dldre som ir i behov av hemtjinst f6r sina inkép. Genom
att beligga parkeringsplatser med skatt ger man skattskyldiga moj-
lighet att &verviga om antalet platser kan reduceras och mark fri-
goras for t.ex. fortitad bebyggelse samtidigt som alternativen till
bil forbittras. Det kan diskuteras vem som ir den skattskyldige. T
Storbritannien ir det arbetsgivaren som tillhandahéller parkerings-
platserna som ir skattskyldig. I Sydney ir det dgaren av parkerings-
platsen som ir skattskyldig. Skatteintikterna avsitts 1 en speciell
kollektivtrafikfond.

Utbudet och priset pd parkering ir ocksd ett starkt styrmedel
for att pdverka firdmedelsval. Skillnader 1 utbud och pris fér parke-
ring kan betyda lika mycket som en forindring av restidskvoten
mellan kollektivtrafik och bil frén 1 till 3. Kommunerna har alltsd 1
parkeringspolitik ett kraftfullt redskap om de vill piverka fird-
medelsférdelningen. Ett problem fér dem ir dock att mdnga parke-
ringsplatser ligger pd privat mark och att de saknar mojlighet att
paverka priset dir (Hamilton och Thérn, 2013). Detta talar enligt
utredningens uppfattning ocksd fér att kommunerna bér medges
mojlighet att beskatta parkeringsplatser.

Mojlighet for kommuner att fatta beslut om skatt pd parke-
ringsplatser bor regleras i en ny lag om skatt pd parkering. Det bor
vara fastighetsigaren som ir skattskyldig. Inbetalningen av skatten
bér som tringselskatten (2004:629) goras till sirskilda konton.
Detta f6r mojliggora att intikterna liksom i Storbritannien och
Australien fonderas till lokala tgirder som stirker ging, cykel och
kollektivtrafik. Det dr fér nirvarande oklart om en sddan fondering
ir forenlig med det kommunala sjilvstyret. Liksom 1 tringselskatten
skulle den nya lagen kunna ldna principen frin tringselskatten att
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varje skattesystems bestimmelser och kartor redovisas som en bilaga.
Det skulle vara en férdel om kommunerna skulle kunna medges
ritt att bestimma vilka typer av parkeringsplatser som ska beskattas
samt nivén for den 4rliga skatten. Grunderna f6r detta miste dock
finnas beskrivna i lagen om skatt pd parkering for att vara i dver-
enstimmelse med kravet 1 8 kap 2 § regeringsformen.

Utredningen har inte haft méjlighet att bereda frigan 1 tillrick-
lig detalj f6r att ta fram ett lagférslag men har samtidigt genom de
underlag som tagits fram {or utredningen sett att férdelarna om det
gir att genomfdra dr sd pass stora att utredningen foreslr att att
regeringen l3ter utreda frigan om kommunal skatt pd parkerings-
platser vidare och om s8 limpligt tar fram ett lagforslag.

14.9.7 Okad kontroll av formansbeskattningspliktig
fri parkering vid arbetsplatser

Férménen av fri parkering vid arbetsplatsen ska beskattas 1 enlighet
med reglerna i inkomstskattelagen (Skatteverket, 2005). Det finns
emellertid indikationer p4 dilig regelefterlevnad. Utredningen fore-
slar att Skatteverket i1 regleringsbrevet anmodas att skirpa kontrol-
len 1 framforallt de storre stiderna.

Foér den som har f6rménsbil antas enligt nuvarande regelverk fri
parkering liksom av arbetsgivaren betalad tringselskatt redan ing3 1
formansvirdet. Férménsbilar anvinds ofta i tjinsten och d4 innebir
forstds det inte ndgon férmén att arbetsgivaren betalar dessa kost-
nader. De dagar som férménsbilen inte anvinds i tjinsten borde
forstds den anstillde sjilv std for kostnaderna men en sirredovis-
ning skulle 6ka den administrativa kostnaden fér bdde foretagen
och staten. Utredningen har inte haft mojlighet att bedéma att
effekterna skulle vara s stora att de skulle motivera den hogre ad-
ministrativa kostnaden.

14.9.8 Integrerad transport och markanvandningsplanering
med villkorad finansiering

For att 3 bittre samordning mellan transportplaneringen och
markanvindningsplaneringen foreslir utredningen évergdng till en
mer integrerad transport- och markanvandmngsplanermg I Stock-
holm finns redan en integrerad planering p8 regional nivd som kan
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vara en utgdngspunkt. Aven i évriga delar av landet bér linstrans-
portplanerna kunna kopplas thop med regionala utvecklingsplaner
och tilldelning av statliga medel f6r infrastrukturinvesteringar kunna
goras beroende pd hur planerna sammantaget bidrar till uppsatta
mal. Hir bedoms det foreslagna stadsmiljomalet som nimnts ovan
fa en sirskilt stor betydelse. Det dr forstds dven viktigt att integre-
ring sker mellan den nationella transportplanen och de regionala ut-
vecklingsplanerna. Uppféljningen skulle kunna goras av Trafikverket
eller Linsstyrelsen som kontrollerar om férslagen uppfyller upp-
satta klimatmal och stadsmiljomal. For att genomfora ovanstiende
krivs férindringar av férordningen (1997:263) om linsplaner fér
regional transportinfrastruktur och férordningen (2007:713) om
regionalt tillvixtarbete. Vid férindrat ansvar f6r upprittande av
planer kan iven behovas férindring av lagen (2002:34) om sam-
verkansorgan 1 linen. Regeringen har aviserat att man planerar en
parlamentarisk kommitté for 6kat byggande (Regeringen, 2013b).
Denna ska utvirdera det nuvarande systemet med regionplanering 1
plan- och bygglagens sjunde kapitel och se om regelverket behover
forindras. Utredningen foreslar att den parlamentariska kommittén
tar fram forslag till en integrerad transport- och markanvindnings-
planering med villkorad finansiering beroende pd hur mél och
mélbilder uppfylls.

Utredningen anser ocksd att det olimpligt att den myndighet
eller kommun som upprittar en plan eller ett program med tillh-
rande miljokonsekvensbeskrivning bedémer om miljékonsekvens-
beskrivningen ir av tillricklig kvalitet och uppfyller miljobalkens
bestimmelser. Det bor dirfor utredas hur det ska kunna garanteras
att miljobeddmningen och miljokonsekvensbeskrivningen for trans-
portplaner (nationella och regionala) ir av god kvalitet och upp-
fyller miljobalkens bestimmelser.

14.9.9 Maéjlighet att anlagga fristaende cykelleder

Cykelvigar kan anliggas inom ramen for viglagen om de ir att
betrakta som del av viganordningar. Diremot kan en cykelled inte
anliggas enligt viglagen om den helt saknar samband med allmin
vig. For nirvarande saknas siledes ett planinstrument fér genom-
forande av cykelleder dir ny mark maste tas 1 ansprik. Regelverket
for cykling har nyligen utretts i cyklingsutredningen (2012), som
rekommenderar genomférande av en tidigare foreslagen dndring i
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anliggningslagen som skulle ge kommuner méjlighet att anligga
sammanhingande vandrings- och cykelleder. FFF-utredningen till-
styrker detta forslag.

14.9.10 Majlighet for kommuner att stétta samordnade
godstransporter

Eftersom samordningen av godstransporter ir till nytta {or stadens
invinare 1 form av forbittrad miljo ir det angeliget att kommunen
kan g in och delfinansiera en distributionscentral eller pd annat
sitt stotta samordnade godstransporter dtminstone 1 en inlednings-
fas. Det behover tydliggoras att sddan upphandling och/eller sam-
ordning av godsdistribution inte stir i strid med konkurrenslag-
stiftningen. Lagstiftningens inriktning bor vara att inte hindra 6kad
effektivitet men var grinserna fér samverkan gdr behover samtidigt
tydliggoras.

Statistik om godstransporter 1 stider mdiste goras tillginglig.
Information finns ofta pd sindningsnivd men ir konfidentiell och
didrmed kan inte ndgon sammanstillning av informationen goras. Ut-
redningen foresldr att Trafikanalys far uppdrag att forbittra stati-
stiken foér godstransporter i stiderna.

14.9.11 Myndigheter som féregangare

Myndigheter bér vara foregingare vid val av lokalisering f6r nya
kontor eller dylikt s3 att dessa kan nds pd ett enkelt sitt med kol-
lektivtrafik, gdng och cykel. Uppféljning av detta bér kompletteras
i férordningen (2009:907) om miljéledning i statliga myndigheter.

14.9.12 Okat byggande for tatare stiader

Nuvarande liga takt i bostadsbyggandet 1 férhillande till den
prognostiserade inflyttningen till storstiderna leder bl.a. till lokali-
sering 1 perifera ligen sdsom omvandling av fritidshusomrdden. Det
kan d& bli svart att dstadkomma den fortitning som den bedémda
potentialen fér trafikminskning bygger pd 1 kapitel 6 och 13.
Utredningen konstaterar att det finns problem med nuvarande
bostadspolitik med tillhérande regelverk men har inte haft mojlig-
het att ta fram nigra forslag inom detta omride. Flera utredningar
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pdgdr inom omridet, bland annat plangenomférandeutredningen (S
2011:11) som menar att man bor inféra en mellannivd 1 den kom-
munala planeringen, omrddesplanen. Syftet ir inte specifikt att for-
tita men processen och planformen underlittar det. Utredningen
vill understryka att det inte ricker med att fi fart pd bostadsbyg-
gandet utan att det ocksd krivs att tillkommande bebyggelse 1 sd
stor utstrickning som méjligt hamnar innanfér dagens titortsgrinser,
centralt och 1 ligen med god kollektivtrafikférsorjning.

14.10 Storstadsstyrmedel

Utredningens forslag: Utredningen instimmer 1 Stockholms-
utredningens forslag om utdkad zon for tringselskatt 1 Stock-
holm med héjda avgifter.

Utredningen foreslar att lagen om tringselskatt indras s3 att
helelektriska litta lastbilar och och tunga miljéfordon (oavsett
huvudman) befrias frin tringselskatt under tiden fram till 31.12
2020 samt att litta lastbilar som dr laddhybrider bara ska betala
halv tringselskatt. Samma regler bor dven gilla vitgasfordon
som helt drivs av brinsleceller och elektriska motorer. Taxi som
elbil eller laddhybrid ges 50 procent av respektive nedsittning
under maximalt tvd 4r efter att bilen registrerats.

Utredningen har évervigt olika mojligheter att utnyttja kollek-
tivtrafikkorfilt dven f6r samordnade varutransporter och elektri-
fierade tunga lastbilar, men ger inget forslag inom omridet. Sam-
tidigt konstaterar utredningen att vighdllarna i samrdd med
kollektivtrafikhuvudminnen bor fundera pd hur man kan skapa
ett optimalt utnyttjande av de reserverade korfilten.

Utredningen har évervigt olika méjligheter f6r framtida ut-
veckling av miljézonsbestimmelserna for att dstadkomma mer
likvirdig konkurrens mellan olika sitt att resa och transportera
gods samt att lingsiktigt dstadkomma emissionsfria zoner 1 sti-
derna men ger inget forslag inom omridet. Samtidigt vill utred-
ningen peka pd mojligheter redan med dagens regelverk for
kommunerna att premiera tysta och emissionsfria fordon t.ex.
genom att undanta dessa frdn de lokala trafikforeskrifterna och
tillita trafik med dessa under t.ex. nattetid.
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Foérutsittningarna att stilla om trafiken 1 klimatvinlig riktning ir
bittre 1 storstadsomrddena in 1 6vriga delar av landet och de posi-
tiva bieffekterna av elektrifiering ir storst 1 den tita staden. I lan-
dets storsta stider finns ocksd tillgdng till fler potentiella styrmedel
som kan stédja omstillningen 4n 1 de smi och medelstora titorterna.
Detta avsnitt behandlar méjligheterna att utnyttja tringselskatter,
kollektivtrafikfilt och miljozonsbestimmelser.

En utgingspunkt for valet av storstadsstyrmedel bor vara att
stimulera anvindningen av kollektivtrafik, ging och cykel samt att
undvika att generera ytterligare trafik (iven om den ir miljdan-
passad) som kan leda till férsimrad framkomlighet. Erfarenheterna
frdn Oslo och Géteborg visar pd vikten av att undvika subventioner
som stimulerar till arbetspendling med bil, t.ex. mojlighet att firdas
1 kollektivkorfilt och befrielse frin avgift f6r besoksparkering.

14.10.1 Trangselskatt

Tringselskatt finns i Stockholm sedan 2006 och har nyligen inférts
1 Goteborg.” Skatten 6kar framkomligheten och gor att trafiken
flyter bittre, vilket reducerar brinsleférbrukning och utslipp, fram-
for allt under hogtrafiktid. Dessutom minskar trafikarbetet med
personbil varvid resandet med kollektiva firdmedel ckar. Genom
att bussar med totalvikt éver 14 ton ir undantagna frin tringsel-
skatt innebdr det att bussar 1 kollektivtrafik (som ir tyngre) inte
betalar tringselskatt.

2013 4rs Stockholmsférhandling (2013) har med utgdngspunkt
frdn en analys utférd av Trafikverket m.fl. (2013) nyligen gjort en
framstillan tll regeringen om att tringselskatt 1 Stockholm frin
1 januari 2016 ska inforas pd Essingeleden och de ¢vriga forbindel-
serna over Saltsjo-Milarsnittet samt att den maximala nivdn for
passage ska hojas till 30 kronor (15 kronor pd Saltsjo-Milarsnittet).
Utredningen instimmer i Stockholmsférhandlingens forslag.

Utredningen har 6vervigt méjligheten att differentiera tringsel-
skatten for fordonens klimat- och miljdegenskaper men bedémer
att en generell differentiering komplicerar systemet, kan leda till att
trafiken 6kar samt {8 negativa fordelningseffekter. Sddana nackdelar
kan dock i allt visentligt undvikas om undantag frin eller ned-
sittning av skatten begrinsas till kommersiellt anvinda fordon vars

# Tringselskatten 1 Géteborg ir féremdl for folkomrdstning i samband med valet till EU-
parlamentet 2014.
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dgare 1 val av firdvigar och tidpunkter ind3 1 ringa utstrickning
13ter sig pdverkas av den.

Det &rliga virdet av fullstindig befrielse frin tringselskatt kan 1
Stockholm (efter den féreslagna hojningen) uppskattas till cirka
15 000 kronor och i Goéteborg till 9 000 kronor fér fordon som
dagligen framférs i stidernas centrala delar*.

Som framgitt ovan ir de incitament som kan ges till tunga miljo-
lastlastbilar férhdllandevis smi. Genomslaget av dessa fordon ir
ocksd som redan beskrivits 1 14.6.2. om miljolastbilspremie for-
hillandevis litet. Att ytterligare premiera miljélastbilar utéver en
miljolastbilspremie genom befrielse frin tringselskatt skulle kunna
motiveras om dessa fordon bidrar lokalt till miljén genom t.ex. for-
bittrad luftkvalitet och minskade bullernivier. Framforallt eldrivna
eller laddhybridserade och 1 viss man hybridiserade lastbilar gor detta.
Sannolikt skulle gasdrivna lastbilar ocksd kunna ge ligre partikel-
emissioner in dieseldrivna lastbilar dven om skillnaderna med
euro 6 ir férhillandevis smi. Annu finns inga eldrivna eller ladd-
hybridiserade tunga distributionslastbilar pd marknaden men utred-
ningen bedomer att de kan komma att introduceras ganska snart.
Hybridlastbilar i distributionsklassen finns dock. Utredningen har
dvervigt att enbart foresld befrielse frdn tringselskatt for eldrivna
lastbilar och laddhybridlastbilar men gér bedémning att ha samma
avgrinsning som pd miljolastbilspremien kan ge bittre synergi-
effekter. Utredningen féreslir dirfor att miljolastbilar ges befrielse
frin tringselskatten. Eftersom tunga bussar (6ver 14 ton) ir be-
friade frin tringselskatt foreslir utredningen inga ytterligare regler
for dessa.

En del distributionstrafik sker dven med litta lastbilar och en del
anvinds av hantverkare m.fl. Hir dr utbudet av miljolastbilar sd
stort att ett undantag frin tringselskatt for alla litta lastbilar som
ir miljobilar skulle kunna innebira en mirkbar effekt pd trafiken.
Dessa fordon anvinds ocksd ibland som substitut fér personbil.
Om ett undantag for litta lastbilar och bussar inriktas pd elbilar
och laddhybrider kan omfattningen av undantagetbegrinsas sam-
tidigt som effekterna dr positiva lokalt bide for luftkvalitet och
buller. Utredningen féresldr dirfor att eldrivna litta lastbilar och
eldrivna litta bussar befrias frin tringselskatt samt att motsvarande
fordonstyper som ir laddhybrider bara ska betala halv tringselskatt.

# Riknat pd 500 passager med maximal avgift pd 30 respektive 18 kronor per passage.
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Samma regler bor dven gilla vitgasfordon som helt drivs av brinsle-
celler och elektriska motorer.

Elektrifierade personbilar bor av hinsyn till risken fér 6kad bil-
trafik och arbetspendling inte generellt undantas frin tringselskatt
eller medges nedsittning. Dock ir det motiverat att ge taxiforeta-
gen incitament att vilja laddhybrider och elbilar och undantag eller
nedsittning riskerar inte 1 deras fall att f3 negativa bieffekter. For
att inte 6verkompensera dem bér befrielse respektive nedsittning
med 50 procent bara gilla under tv4 3r efter registreringen som taxi-
bil och endast gilla vid taxitrafik. Taxibilar som drivs av brinsle-
celler bor ocksd medges fullstindig befrielse 1 tvd ar.

Utredningen foreslar att ovanstiende forslag fors in 1 lagen om
tringselskatt vid den kommande &versynen som motiveras av
Stockholmsférhandlingens forslag och att befrielserna helt eller del-
vis frdn tringselskatten giller till och med den 31 december 2020.

14.10.2 Kollektivtrafikkorfalt

I storstiderna ir god framkomlighet for kollektivtrafiken avgo-
rande for dess mojligheter att erbjuda ett attraktivt alternativ till
resor med bil. Reserverade korfilt, speciellt under hégtrafik, har
stor betydelse for busstrafikens framkomlighet och skulle behéva
utnyttjas pa fler gator och vigar in vad som nu ir fallet. Dock kan
man konstatera att i strik dir busstrafiken ir foérhillandevis gles
leder reserverade korfilt till ett 1igt utnyttjande av gatans eller
vigens kapacitet, vilket ibland kan ha varit ett skil att inte alls av-
sitta ndgot busskorfilt. Det kan dirfor finnas anledning att dver-
viga om kollektivkorfilten i sdana avsnitt kan upplétas till yteerli-
gare nigot vigtrafikslag.

En generell mojlighet dr forstds att utdver bussar och taxibilar
l8ta tunga lastbilar utnyttja dem. En sddan variant ter sig dock bara
limplig pd strickor dir busstrafiken ir férhillandevis gles men dir
ett reserverat korfilt indd kan behovas. I bussfilt med ligre out-
nyttjad kapacitet méste den ytterligare fordonsmingd som kan tillitas
begrinsas si att de extra fordonen inte piverkar busstrafikens
framkomlighet. Vid beslut om tillkommande fordonstyp ir det vik-
tigt att se till att valet inte ger upphov till fusk och smittrafik. Det
bér alltsd vara fordon som ir litta att identifiera som behériga.

Utredningen har évervigt mojligheten att ge lastbilar som an-
vinds for samdistribution tilltride till busskoérfilten men funnit att
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det kan bli svirt att sirskilja dem frn andra lastbilar och dessutom
inte helt litt att utforma en rittvis avgrinsning av begreppet sam-
distribution. Busskorfilten skulle alternativt kunna upplitas till
elektrifierade lastbilar men dven hir kan vervakningsproblem upp-
komma. Utredningen limnar dirfér inget forslag 1 denna del men
konstaterar att vigh&llarna i samrdd med kollektivtrafikhuvudmin-
nen boér fundera pd hur man kan skapa ett optimalt utnyttjande av
de reserverade korfilten.

14.10.3 Miljozonsbestammelser

De krav som fir stillas 1 miljézon regleras 1 Trafikférordningens
4:e kapitel 22-24 §. Dessa anger 1 dag att tunga fordon som upp-
fyller euro IV fir foras i miljozon till och med utgdngen av 2016
och euro V till och med utgingen av 2020. Fér euro VI har inte ndgon
bortre grins angivits. Transportstyrelsen rapporterade 2010 ett rege-
ringsuppdrag dir de foreslog férindringar av miljézonsbestimmel-
serna si att miljézon dven kunde inféras for litta fordon. Dessa
skulle begrinsa mojligheten for fordon av som inte uppfyller euro 1
(miljézon klass 2) eller euro 2 (miljézon klass 3).

Miljozonerna kom till av luftkvalitetsskil dven om de forsta
kraven som baserade sig pd de svenska miljoklasserna faktiskt ocksd
stillde krav pd ligre bullernivier. Luftkvaliteten har i minga hinse-
enden forbittrats under senare decennier och en fortsatt positiv
trend kan skonjas for de flesta féroreningarna, men den positiva
utvecklingen ir inte lika pdtaglig som tidigare. Vad giller kvive-
dioxid har halterna inte minskat under senaste decenniet och milj6-
kvalitetsnormerna f6r utomhusluft 6éverskrids fortfarande i flera
titorter 1 trafiknira miljoer. En viktig anledning till denna brist pd
utveckling ir att utslippen av kvivedioxid (NO,) fran trafiken kar
trots minskade utslipp av kviveoxider (NO + NO,). Orsaken
ligger 1 en 6kande andel dieseldrivna bilar och att kvivemonoxid
(NO) oxideras i oxidationskatalysator och partikelfiler pd diesel-
drivna litta fordon till kvivedioxid (NO,). Enligt Trafikverkets
berikningar kommer utslippen av kvivedioxid éka fram till 2015
nir euro 6 avgaskraven borjar gilla for personbilar och litta
lastbilar. 2020 bedéms utslippen fortfarande vara lika hoga som de
var 2005 innan utslippen bérjade dka. De nya krav som foreslogs
av Transportstyrelsen 2010 skulle inte minska dessa problem. Vad
som skulle behévas ir snarare krav pd euro 6 for litta fordon. For
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bensindrivna personbilar och litta lastbilar finns inte samma pro-
blem med utslipp av kviveoxider. Diremot kan utslippen av
partiklar bli férhllandevis héga frén framforallt personbilar med
direktinsprutade bensinmotorer. Dessa saknar 1 dagsliget krav pd
partikelutslippen, nigot som kommer frdn och med euro 6. Sam-
mantaget innebir det att kraven med fordel skulle stillas inte bara
pa dieseldrivna personbilar utan dven p bensindrivna.

Med fler som flyttar in till stiderna ir det viktigt att skapa
attraktiva och héllbara stadsmiljéer. Det kriver ocks? tystare fordon
med liga emissionsnivder. Miljozoner skulle kunna anvindas fér att
1 framforallt de storre stidernas tita stadskdrnor stilla speciellt hoga
krav pa fordonen. EU kommissionen (2011) har som maélsittning i
vitboken fér transporter att till 2030, halvera anvindningen av
fordon som drivs med konventionella drivmedel 1 stiderna och fasa
ut dem till 2050. Fram till 2030 vill de ocksd uppnd 1 princip kol-
dioxidfri stadslogistik i stadskirnorna.

Utredningen har tillsammans med Transportstyrelsen utrett ett
forslag till nya miljézonsregler. Detta forslag skulle innebira att tvd
nya klasser f6r miljozoner skapas. Miljézon klass 2 skulle innebira
krav dven pd euro 6 for litta fordon samtidigt som fér tunga fordon
frdn och med 2021 och miljézon klass 3 skulle innebir krav pi tysta
och emissionsfria fordon frin 2025. De tvd nya klasserna skulle
kunna anvindas 1 kombination med varandra eller var for sig. En
kombination skulle kunna vara att 1 de ursprungliga miljézonerna,
klass 1, inritta en inre kirna dir man t.ex. har en miljézon klass 3
med tysta och emissionsfria fordon. Miljézon klass 2 skulle kunna
anvinda 1 de fall man har problem med luftkvaliteten 1 ett specifikt
omrde. Utredningen valde dock att inte gd vidare och ligga férslag
dels f6r att miljozon klass 2 inte var tydligt kopplat till utredning-
ens uppdrag och dels att andra forslag bedomdes mer prioriterade
in att ta fram miljozonsregler som har liten effekt pd de totala
utslippen 1 landet. Utredningen vill dock lyfta fram méjligheterna
att anvinda dessa principer for att skapa attraktiva titortsmiljoer
samtidigt som det kan ge incitament fér att premiera tysta och
emissionsfria fordon. Det finns dock méjligheter redan 1 dagens
regelverk. Stiderna kan genom lokala trafikforeskrifter férbjuda
trafik med tunga fordon under viss del av dygnet inom ett omride
t.ex. under natten. Vissa fordon kan undantas frin dessa lokala
trafikforeskrifter. Det kan t.ex. goras for samordnade godstrans-

porter (se kapitel 6) eller for speciellt tysta fordon sisom hybrider,
laddhybrider och rena elfordon.
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14.11 Kollektivtrafik

Utredningens bedomningar: Utredningen limnar inga gene-
rella forslag inom kollektivtrafikomridet, men konstaterar att
det kommer krivas kraftfulla satsningar pa kollektivtrafik fér att
skapa god tillginglighet och ge méjlighet att nd klimatmal och
andra mal i samhillet.

Utredningen understryker behovet av att kollektivtrafiken ir
relevant, tillforlitlig och har en acceptabel kvalitet. Enkelhet ir
av storsta vike for att £3 fler resenirer att 8ka kollektivt.

Utredningen konstaterar att stadsutvecklingen och férindrad
syn pa bilen kommer leda till ett 6kat intresse for kollektiv-
trafik.

Utredningen understryker behovet av kostnadseffektivitet
och att undvika férdyrande sirlosningar inom kollektivtrafiken.
Okad kostnadseffektivitet leder till ¢kad kollektivtrafik per

krona.

For att utnyttja de potentialer 1 forbittrad kollektivtrafik som be-
skrivs 1 kapitel 13 behover andelen resande i kollektivtrafik oka
kraftigt. Det kommer kriva investeringar men samtidigt ir det av
storsta vikt att hitta kostnadseffektiva losningar s3 att utbud och
kvalitet kan forbittras till en rimlig kostnad.

Ytterligare medel till investeringar i kollektivtrafik kan tillkomma
som en del av stadsmiljoprogrammen (14.7.4), 6kad statlig med-
finansiering (se 14.7.8), satsningar i linstransportplanerna och i den
nationella transportplanen (se 14.9.3).

En grundférutsittning for att gora kollektivtrafiken mer attrak-
tiv och f8 minniskor att byta frin bil till t8g och buss ir att utbudet
ir relevant, trafiken tillférlitlig och kvalitén héller en acceptabel
nivd. Det méste ocksd vara enkelt att betala och jimféra kostnaden
for olika resealternativ samt forstd vilka villkor som giller for dlders-
grinser, mingdrabatter, zonsystem och liknande. Lokalt utformade
resekort och komplicerade villkor kan utgéra hinder f6r utnyttjan-
de av kollektivtrafik utanfér hemorten och leda till att mianniskor
avstdr frin att anvinda den. Kollektivtrafikhuvudminnen och kol-
lektivtrafikforetagen bor ha 6kat fokus pd resenirerna.

Foérindrad stadsplanering, stadsmiljoavtal, parkeringspolitiska
tgirder, utvidgad tringselskatt, indrat reseavdrag med mera har
tillsammans potential att 6ka intresset f6r kollektivtrafik som alter-
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nativ till resor med bil. Fér maximal effekt behovs ett utbud som
passar efterfrigan i olika delar av landet genom flexibla 16sningar
som minskar minniskors beroende av bil for att tillgodose sin
efterfrigan pid transporter. Genom att integrera kollektivtrafiken
med andra trafikslag samt utnyttja anropsanpassad trafik, BRT-
16sningar, méjlighet att ta med cykel med mera, blir den en viktig
del 1 omstillningen av transportsystemet.

Det ir dven angeliget att begrinsa kostnadsékningarna och helst
minska kostnaderna jimfért med nuvarande situation. Det ir vik-
tigt att undvika férdyrande sirlosningar och dir s ir mojligt hitta
gemensamma ldsningar som fungerar i hela landet. En vig kan vara
att forbittra statistikinsamlingen och systematiskt genomféra jim-
forande analyser (benchmarking) mellan olika huvudmins verksam-
heter. Det finns ocks3 ett behov av forskning och 6kad kunskaps-
uppbyggnad kring dessa frigor.

14.12 Godstransporter

Utredningens bedémningar: Utredningen limnar inga gene-
rella forslag inom godstransportomriddet, men konstaterar att
det kommer krivas kraftfulla satsningar pd jirnvig och inter-
modala transportlésningar f6r att 6ka dessa transporters konkur-
renskraft nd klimatmal och andra mél 1 samhillet. En utveckling
av mojligheterna att bdda kora lingre lastbilar och linge tdg och
forbittra jirnvigens forutsittningar att transportera mera gods
ir dtgirder som ger lingre, tyngre och snabbare godstg ir dven
positivt f6r niringslivet.

For att skapa balans mellan trafikslagen behover de héjda
differentierade banavgifterna kompletteras med en kilometerskatt

for lastbil.

I kapitel 13 beskrivs potentialer att effektivisera logistik och bittre
utnyttja mojligheterna till att transportera gods pd jirnvig och
sjofart. Det kommer kriva satsningar pd jirnvig och intermodala
transportldsningar for att 6ka dessa transporters konkurrenskraft.
En utveckling av méjligheterna att bdda kéra lingre lastbilar och
linge tdg och forbittra jirnvigens forutsittningar att transportera
mera gods ir dtgirder som ger lingre, tyngre och snabbare godstig
ir dven positivt f6r niringslivet. Utredningen bedémer att sidana
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dtgirder kan 6ka kapaciteten hos berérda delar av jirnvigsnitet
med upp till 100 procent till rimlig kostnad (Fréidh, 2013). Effek-
tivare trafikstyrning ir ocksd viktig. Genom differentierade ban-
avgifter i tid och rum kan kapacitetsutnyttjandet av det befintliga
spdrutrymmet effektiviseras. Ritt utformade banavgifter kan iven
stimulera till nya 16sningar inom tdgtrafiken genom att operaté-
rerna ges tydligare signaler om kostnaderna for att anvinda respek-
tive utvidga befintlig kapacitet. Ett férenklat regelverk och margi-
nalkostnadsbaserade farledsavgifter kan 6ka konkurrenskraften hos
inlands- och kustnira sjofart. Detta kan dven i viss min motverka
kostnadsokningar till f6]jd av 6kade miljokrav.

Foér godstransporter ir trafikslagen 1 manga fall mer komplette-
rande in konkurrerande. For att hitta en bra balans i anvindningen
av olika trafikslag ir det dirfér viktigt att samtliga transporter och
trafikslag stdr f6r sina samhillsekonomiska kostnader. Det behovs
dtgirder for att g8 mot en likabehandling baserad pd full internali-
sering hos samtliga trafikslag. Frdgan om kilometerskatt behandlas
1avsnitt 14.3.

14.13 Infrastruktur

Utredningens forslag till utredningar och uppdrag:
Utredningen konstaterar att féreslagen nationell transportplan
for &ren 2014-2025 inte ir framtagen for att stddja utvecklingen
mot en fossiloberoende fordonsflotta och klimatmilen. Planen
bygger ocksd pd en prognos som inte ir forenlig med dessa mél.
Utredningen féresldr dirfor att planen revideras s att dtgirder
som krivs for att uppnd en fossiloberoende fordonslotta priori-
teras in pd bekostnad av objekt som inte lingre kan motiveras.

Trafikverket foreslis dven ges i uppdrag att ta fram en ny
prognos som ir forenlig med klimatmal och évriga transport-
politiska mdl som underlag f6r kommande inriktningsplanering
och tgirdsplanering.

Det foreslagna stadsmiljoprogrammet féreslds finansieras med
medel ur den nationella transportplanen. Utredningen gor be-
démningen att det f6r detta behovs i storleksordningen 30 mil-
jarder kronor under perioden 2014-2025.

Utredningen foresldr dven att Trafikverket ska ges mojlighet
att utnyttja medel f6r att finansiera steg 1 och 2 3tgirder.
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I samband med Kapacitetsutredningen 2012 presenterade Trafik-
verket (2012j) parallellt med férslaget till inriktningsplan dven ett
klimatscenario som visade vilka dtgirder och styrmedel som skulle
krivas for att nd klimatmalen. Scenariot visade tydligt att det skulle
krivas en foérindrad inriktning i planering och utveckling av sam-
hillet och transportsystemet for att nd klimatmélen. Utredningen
instimmer 1 dessa slutsatser. En fortsatt planering och utveckling
av transportsystemet i nuvarande riktning kommer inte leda till
mélen. I direktiven till dtgirdsplaneringen var det tydligt att en om-
stillning av planeringen av transportsystemet i riktning mot klimat-
milen inte efterfrigades av regeringen. Av direktiven framgick
i stillet att planeringen skulle bygga pd en prognos som innefattade
idag fattade beslut om dtgirder och styrmedel. Den nationella
planen fér transportsystemet 2014-2025 som remitterades under
hésten 2013 bygger dirfér pd en prognos som innebir framskriv-
ning av nuvarande trender 1 stillet for att dven beakta méilet om en
fossiloberoende fordonsflotta och klimatmilen. For att Sveriges
klimatmal ska kunna nds pd ett samhillsekonomiskt effektivt sitt
behéver infrastrukturplaneringen utgd ifrdn prognoser och nytto-
virderingar som ir férenliga med klimatmélen s& att man i planeringen
tar hinsyn till effekten av nédvindiga styrmedel och framtida &t-
girder som krivs for att nd de uppstillda mélen.

Investeringar i transportinfrastruktur leder ofta till 6kad total
transportefterfrigan i form av nygenererad trafik. Frin en klimat-
synpunkt ir det dirfér viktigt att vilja infrastrukturinvesteringar
som leder till overflyttning frin trafikslag med héga utslipp till
trafikslag med 13ga utslipp snarare in investeringar som skapar ny
trafik. For att en investering ska minska de totala utslippen krivs
dven att klimatvinsterna frdn trafikslagsbyten ir storre dn de utslipp
som infrastrukturinvesteringen ger upphov till under byggfasen.
Investeringar bor betriffande persontrafik dirfér framforallt inriktas
mot strickor med potential att flytta dver stora trafikvolymer, vilket
pekar mot satsningar pd lokal och regional spartrafik snarare in pi
langviga hoghastighets jirnvig. Vad giller det sistnimnda kan det
finnas andra skal att bygga sddana men de ir svra att motivera av
klimatskal. Betriffande godstrafiken dr den viktigaste dtgirden pd
kort sikt att bygga bort ett antal flaskhalsar och pd nigot lingre sikt
att forbittra forutsittningarna for ldnga godstdg pd strickor med
kapacitetsbrist. Infrastrukturinvesteringar bor kombineras med limp-
liga styrmedel och itgirder for att styra trafikefterfrigan 1 6nskad
riktning.

776



SOU 2013:84 Beddémningar och férslag till styrmedel och atgarder

I forslag till nationell plan finns ett antal storre vigprojekt som
ger stora kapacitetsdkningar. Om den framtida trafiken minskar
eller inte 6kar lika mycket som enligt prognos reduceras nyttan hos
dessa kapac1tetsutbyggnader Samtidigt finns en stor risk att fére-
slagna investeringar inom jirnvig, sjofart och kollektivtrafik samt
cykel inte ir tillrickliga. Behoven av tgirder for att kunna tillita
lingre och tyngre lastbilar och samt investeringar i elvigar kan ocksd
vara underskattade. Kraftigt kad trafik har ocksd negativ inverkan
pd andra mal 1 samhillet och p4 stadsutvecklingen. I 14.9.4 foreslir
utredningen ett stadsmiljémal som innebir att 6kningen 1 person-
transportresandet 1 titorter ska tas i kollektivtrafik, cykel och ging
s& att biltrafiken kan minska samtidigt som godstransporterna i
staden samordnas bittre. Om &tgirder sitts in 1 kombination med
styrmedel kan tillginglighet 1 kollektivtrafik, gdng och cykel 6ka
samtidigt som behovet av bil minskar i stiderna. Atgirder och
styrmedel kan ocks3 effektivisera godstransporterna i stiderna.

Det finns behov av att stédja kommunerna i deras arbete att
med att foérindra infrastrukturen s att stidernas tillginglighet och
hallbarhet kan 6ka. Stadsmiljoprogrammen och stadsmiljéavtalen
kommer stimulera kommunernas arbete i denna riktning. Det dr d&
av stor vikt att planeringen av utvecklingen av transportsystemet 1
ovrigt stottar denna inriktning och inte motverkar kommunernas
arbete for attraktivare stider.

Eftersom infrastrukturplaneringen baseras pd en prognos som
knappast ir férenlig med klimatmadlen, betyder det att en del objekt
riskerar att bli samhillsekonomiskt olénsamma om Sverige infér
styrmedel for att nd dessa mal.

I Kapacitetsutredningens klimatscenario ir biltrafiken 2030 20 pro-
cent ligre in 2010 medan lastbilstrafiken ir oférindrad. I en kinslig-
hetsanalys i dtgirdsplaneringen undersdkte Trafikverket (20131) hur
lonsamheten hos olika vigprojekt i den nationella planen piverkas
av forindrade antaganden. Figur 14.9 visar hur férdelningen av [6n-
samhet for olika objekt paverkas av antagande om hojd koldioxid-
virdering (CO, 3,50) respektive minskat trafikarbete (klimat-
scenario).
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Figur 14.9  Férdelningen pa lonsamhet for de objekt som varit foremal
for kanslighetsanalys (Trafikverket 20131)*
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Kinslighetsanalyser av vigprojekt i den nationella planen visar att
antagen trafikutveckling har stor inverkan pa 16nsamheten 1 projekten.
Analysen visar att mer in hilften av vigprojekten i den nationella
planen blir olénsamma om trafikarbetet minskar med 20 procent
jimfort med dagens nivd. Priset pd koldioxid har diremot bara en
marginell effekt pa resultatet (Trafikverket 20131).

Riksrevisionen (2012) har tidigare pekat pd att "Trafikverket bor
samordna myndighetens planeringsunderlag fér begrinsad klimat-
paverkan med infrastrukturplaneringen, si att regeringen och dirmed
dven riksdagen kan 3 en rittvisande och konsistent bild som grund
for infrastrukturbeslut”. Aven Trafikverket har vid flera tillfillen
pekat pd att det krivs en ny inriktning i planering av infrastruktur
och sambhille for att nd klimatmilen (Trafikverket, 2010b, 2012e,
2012j). I de remissvar som inkommit pd den nationella planen fér
transportsystemet 2014-2025 kan ocksd konstateras att vid sidan av

“ Enligt ASEK anvinds f6ljande grinser: Mycket olénsamt: NNK < -0,3, Olénsamt:-0,3 <
NNK < 0, Svagt 16nsamt: 0 < NNK < 0,5, Lénsamt:0,5 < NNK < 1, H6g l6nsamhet: 1<
NNK < 2, Mycket hég 16nsamhet: NNK =2. Nettonuvirdeskvot (NNK) ar ett métt pd ett
investeringsobjekts 16nsamhet och beriknas som kvoten mellan summan av alla nyttor och
kostnader och investeringskostnaden.
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svaret frin utredningen iven Boverket, Energimyndigheten Natur-
vardsverket, och Transportstyrelsen ir kritiska till att planen inte
bidrar till klimatmélen och baseras pé trafikprognoser med kraftigt
okade transporter.

Utredningen foresldr dirfér att den nationella planen fér trans-
portsystemet revideras s att dtgirder som krivs fér att uppnd en
fossiloberoende fordonslotta och klimatmalen prioriteras in pd be-
kostnad av objekt som inte lingre kan motiveras. Genomférda
kinslighetsanalyser kan anvindas for att undersoka vilka vigprojekt
som dr robusta dven for en forindrad inriktning mot klimatmélen.
Utredningen foreslir vidare att Trafikverket ges i uppdrag att ta
fram en ny prognos som ir forenlig med klimatmal och évriga trans-
portpolitiska m3l som kommande inriktningsplanering och 3tgirds-
planering kan utgd frin.

En trolig konsekvens av en infrastrukturplanering som ir féren-
lig med klimatmalen ir en kortsiktigt minskad investeringsvolym 1
framférallt ny viginfrastruktur. Samtidigt finns stora behov av dtgir-
der for att stilla om samhille och transportsystem mot klimatmalen.
Utredningen foéresldr dirfor att det foéreslagna stadsmiljoprogram-
met finansieras med medel ur den nationella transportplanen. Som
tidigare har nimnts ir utredningens bedémning att det skulle be-
héva avsittas 1 storleksordningen 30 miljarder kronor for ett sddant
program under perioden 2014-2025. .

I dag har Trafikverket inte finansiella medel for steg 1 och 2
dtgirder. Om sddana dtgirder ska genomforas miste dirfér berérda
kommuner gd in och finansiera det. Detta ir dtgirder som minskar
behovet av minga ginger kostsamma investeringar och ir dirfor ett
effektivt sitt att anvinda statens medel. Incitamenten f6r att genom-
fora steg 1 och 2 dtgirder skulle sannolikt 6ka om Trafikverket
kunde helt eller delvis finansiera dessa. Utredningen féresldr dirfor
att Trafikverket ska f8 mojlighet att utnyttja medel for att finan-
siera steg 1 och 2 dtgirder.
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14.14 Ovriga styrmedel for 6kad transporteffektivitet
och minskat behov av transporter

Utredningens forslag till utredningar och uppdrag: Utred-
ningen foresldr att Trafikverket ges 1 uppdrag att 1 samrdd med
Transportstyrelsen och efter samrdd med storstiderna ta fram
forslag pd dtgirder inom trafikledning och trafikinformation for
vig och jirnvig som ger minskad energianvindning och ligre
utslipp av vixthusgaser vid sidan av effekterna pd 6kad fram-
komlighet.

Utredningen foresldr att Trafikanalys ges 1 uppdrag att for-
bittra statistiken om fyllandsgrad 1 godstransporter.

Utredningen foreslr att Transportstyrelsen och Trafikverket
far uppdrag att foresld och genomféra ndédvindiga férindringar
s att trafik med lingre och tyngre lastbilar kan tilldtas p& limp-
liga delar av vignitet. Trafikanalys bor ocksd ges uppdrag att
lingsiktigt folja upp effekter av lingre och tyngre fordon, ut-
over den utvirdering av demoprojekt som redan pagir.

Utredningen foéresldr att Transportstyrelsen ges uppdrag att
utreda frdgan om ritt fér kommunerna kunna reservera parke-
ringsplats for bilpoolsfordon pd gatumark.

Utredningen tycker att Trafikverkets arbete med att ta fram
handledningar och relevant kunskapsstod for etablering av bil-
pooler som stdd till berérda aktérer bor uppmuntras. Det giller
dven verkets arbete med bilpooler som del i dtgirdsvalsstudier
vid utvecklingen av transportsystemet.

Utredningen foreslar att férordningen (2009:907) om miljs-
ledning i statliga myndigheter kompletteras med rdd om inven-
tering av behovet av och formerna fér upprittande av bilpool.
Uppféljning av myndigheternas arbete med bilpooler bér f6ljas
upp arligen.

Trafikverket (alternativt Transportstyrelsen) foreslds 3 upp-
drag att utreda och vid behov féresld kompletterande upphand-
lingskrav for bilpool utéver de som definieras 1 SFS 2009:1.

Forordningen om miljéledning 1 statliga myndigheter bér kom-
pletteras med uppféljningsfrigor och vigledning kring distans-
arbete och distansutbildning. Det bér dven tydliggoras att myn-
digheterna har en skyldighet att tillhandahdlla utrustning fér
personalen for resfria moten och utbildningar samt ha som mél
att &rligen 6ka andelen resfria méten och utbildningar. De bér
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ocksd inventera vilka medarbetare som kan och vill arbeta pd
distans och erbjuda dem att gora sd en eller flera dagar i veckan.
Tydliga riktlinjer och rekommendationer bor finnas sd att alla
berdrda vet vilka regler som giller och vad som férvintas av dem.

Utredningen foreslir att Trafikverket dven fortsittningsvis
ska samordna arbetet med att utveckla méjligheterna till resfria
moten inom och mellan myndigheter samt dess externa kon-
takeer.

Utredningen foresldr en strategiskt samordnad satsning pd
distansutbildning med en nationell instans f6r samordning och
hantering av IT och lirande sdsom fallet ir i en del andra linder.
Regelverk och lirarutbildning behéver ocksd ses 6éver for att
underlitta och erkinna utbildning p& distans. Skolor och univer-
sitet bor vara féregdngare vad giller resfria méten.

14.14.1 Trafikledning och trafikinformation

Eftersom framkomligheten har varit 1 fokus vad giller trafikledning
och trafikinformation ir kunskapen om effekter just pd framkom-
ligheten god. Diremot finns ett behov av att bygga upp kunskap
om effekter pd utslipp och annan miljopaverkan av dtgirderna samt
hur man kan utforma dem s3 att de fir positiva effekter i dessa av-
seenden. Utredningen féreslar dirfor att Trafikverket ges i uppdrag
att 1 samrdd med Transportstyrelsen och efter samrdd med stor-
stiderna ta fram forslag pd dtgirder inom trafikledning och trafik-
information for vig och jirnvig som ger minskad energianvindning
och ligre utslipp av vixthusgaser vid sidan av effekterna pd 6kad
framkomlighet.

14.14.2 Ruttoptimering och dkad fylinadsgrad

Potentialen for reducerade utslipp genom ruttoptimering och 6kad
fyllnadsgrad bedéms som relativt stor (se kapitel 6). Utredningen
foresldr inga riktade styrmedel men vissa av de 1 detta kapitel fore-
slagna generella styrmedel kommer driva pd utvecklingen. Som
beskrivits 1 kapitel 6 dr statistiken bristfillig och Trafikanalys bor
dirfor fa uppdrag att férbittra den.
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14.14.3 Langre och tyngre lastbilar

For att mojliggora lingre och tyngre lastbilar krivs ett forindrat
regelverk som tilliter dem pa utpekade delar av vignitet. Det kan
goras genom forindringar 1 Vigtrafikforordningen s att de tilldts
pd vigar som tillhor en ny birighetsklass. Trafikverket eller annan
vighdllare kan sedan godkinna limpliga delar av vignitet for den
nya birighetsklassen. Utredning om limpligt vignit och vilka 4t-
girder som eventuellt behdver goras pd framforallt broar genom-
fors for nirvarande av Trafikverket. En firdplan for inférande av
lingre och tyngre fordon har tagits fram genom initiativ frdn Forum
for transportinnovation. Utredningen foresldr att Transportstyrelsen
och Trafikverket f&r uppdrag att foresld och genomféra nédvindiga
forindringar sd att trafik med lingre och tyngre lastbilar kan till3tas
pd limpliga delar av vignitet. Trafikanalys bor ocksd ges uppdrag
att ldngsiktigt f6lja upp effekter av lingre och tyngre fordon, utéver
den utvirdering av demoprojekt som redan pagir.

14.14.4 Bilpooler

Enligt foretridare for bilpoolsbranschen hindras utvecklingen i de
storsta stiderna av brist pa tillgdng pa limpliga parkeringsplatser. I
forsta hand bor parkeringsfrigan losas genom att bilpoolerna fir
tillgdng till parkering pd kvartersmark eller i parkeringsgarage.
Erfarenheter visar dock att detta inte alltid ricker. Lokala trafik-
foreskrifter om parkering fir innefatta sirskilda bestimmelser for
att underlitta fér dem som bor 1 ett visst omrdde att parkera inom
detta omride. Om det behovs av sirskilda skil fir vissa parkerings-
platser i omridet reserveras f6r de boende genom sidana bestimmel-
ser. Mojligheter finns att utnyttja boendeparkering fér bilpooler men
di blir det inte en reserverad plats utan enligt de regler som giller
for andra boende i omridet. Det finns siledes behov av att kunna
reservera parkeringsplats f6r bilpoolsfordon p& gatumark. Utredning-
en foresldr att Transportstyrelsen ges uppdrag att utreda frigan om
ritt for kommunerna att upplita sddan parkering till bilpoolsbilar.

Samarbete mellan kollektivtrafikoperatorer och bilpooler bér upp-
muntras. Det kan ske genom att statlig medfinansiering fir goras
for etablering och marknadsféring av bilpooler knutna till kollektiv-
trafiken.
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Trafikverket och ddvarande Vigverket har under l3ng tid arbetat
med bilpooler i samverkan med niringsliv och offentliga organi-
sationer. Verket bor dven framéver ta fram och uppdatera handled-
ningar och relevant kunskapsstéd for etablering av bilpooler som
stdd till berdrda aktdrer. Trafikverket kan dven arbeta med bil-
pooler som del 1 dtgirdsvalsstudier vid utvecklingen av transport-
systemet. Det ir viktigt att krav dven stills pd privata bilar som
anvinds 1 tjinsten. Annars finns risk att anvindning av privat bil i
tjinsten undergriver foretagets eller organisationens arbete for
trafiksikerhet, milj6, arbetsmiljé och en eventuell bilpoolssatsning.

Utredningen foreslr att férordningen (2009:907) om miljsled-
ning i statliga myndigheter kompletteras med r8d om inventering
av behovet av och formerna fér upprittande av bilpool. Uppfélj-
ningsfrigorna som myndigheterna arligen ska svara pd bér komplet-
teras med frigor om bilpool. Om bilpool bedéms som effektiv
16sning, bor en sddan inrittas eller helst upphandlas s3 att den méjlig-
gor externt utnyttjande. Trafikverket (alternativt Transportstyrel-
sen) foreslds f8 uppdrag att utreda och vid behov foresld komplet-
terande upphandlingskrav utéver de som definieras 1 SFS 2009:1.

14.14.5 Resfritt

Myndigheter bér vara foregingare inom anvindning av resfria
alternativ. Enligt férordningen (2009:907) om miljéledning i stat-
liga myndigheter ska alla myndigheter ha en métes- och resepolicy.
Uppfoéljning enligt férordningen ska goras kring resfria moten.
Foérordningen bér kompletteras med uppfoljningsfrigor och vig-
ledning kring distansarbete och distansutbildning. Av métes- och
resepolicyn bor framg3 att det alltid finns en skyldighet hos motes-
organisatdr och deltagare att underséka om métet eller utbildning-
en kan genomféras resfritt. Myndigheten bor tillhandahilla utrust-
ning for resfria méten och utbildningar samt ha som mél att &rligen
oka andelen resfria méten och utbildningar. De bor ocksd inventera
vilka medarbetare som kan och vill arbeta pd distans och erbjuda
dem att gora s en eller flera dagar 1 veckan. Tydliga riktlinjer och
rekommendationer bor finnas s att alla berérda vet vilka regler
som giller och vad som férvintas av dem.

De tekniska och praktiska hindren som finns f6r kommunika-
tion vid resfria méten, distansutbildning och distansarbeten inom
myndigheter men dven mellan myndigheter och med andra aktérer
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inklusive internationellt behéver undanréjas. En del av detta hanteras
inom det pigdende projektet resfria moten i myndigheter (REMM)
som leds av Trafikverket men det behover dven sikerstillas att kom-
munikation med andra aktorer och viktiga internationella kanaler si-
som EU-kommissionen fungerar utan hinder. Aven regering och riks-
dag bor vara foregdngare. REMM-projektet fortsitter under 2014 och
utredningen foresldr att Trafikverket dven fortsittningsvis ska sam-
ordna arbetet med att utveckla mojligheterna till resfria méten inom
och mellan myndigheter samt dess externa kontakter. En mycket
viktig praktisk friga ir att se till att alla myndigheter (och girna dven
kommuner och landsting) anvinder utrustning och system for webb-
baserade sammantriden som ir kompatibla med varandra. Utredning-
en har under egna forsék erfarit att utrustningen hos Regerings-
kansliet och andra myndigheter inte ir kompatibla med varandra.

Distansutbildning har en potential att minska bilresandet vid ut-
bildningstillfillet samtidigt som det dkar tillgingligheten till utbild-
ningar och kurser. Fordelen ir att det ocks3 lir ut ett arbetssitt baserat
pa resfria moten och distansarbete. Utredningen féreslir dirfor en
strategiskt samordnad satsning pd distansutbildning med en nationell
instans for samordning och hantering av IT och lirande sdsom fallet
ir 1 en del andra linder. Regelverk och lirarutbildning behéver ocksd
ses 6ver for att underlitta och erkinna utbildning pa distans. Skolor
och universitet bor vara féregingare vad giller resfria méoten.

14.15 Forsakringslosningar for 6kad
hastighetsefterlevnad

Utredningens forslag till uppdrag: Utredningen ser att det finns
mojligheter for forsikringsbolag att prissitta risken for olyckor
om bra data skulle vara tillginglig om forarens hastighet 1 f6r-
hdllande till gillande hastighetsgrins. Detta forutsitter mycket hog
kvalitet p8 data om hastighetsgrins pd den aktuella vigstrickan.
I dagsliget bedéms kvaliteten pd dessa data i den nationella vig-
databasen, NVDB, inte vara tillricklig for denna tillimpning.
Utredningen féreslar att Trafikverket foljer upp kvalitetsutveck-
lingen 1 NVDB och att ytterligare medel avsitts utifall att den
aviserade forindringen inte ricker f6r att NVDB ska kunna an-
vindas av forsikringsbolag vid utformning av forsikringssystem

med ISA.
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Hoga hastigheter innebir férutom 6kad olycksrisk dven att brinsle-
forbrukningen och dirmed koldioxidutslippen 6kar. Okad hastig-
hetsefterlevnad har dirfor klimatpolitisk relevans vilket diskuteras
mer ingdende i kapitel 9. Polisen forséker 6vervaka hastighet men
kontrollerna gors med stickprov som dr mycket smd i férhillande
till hela trafikflodet, vilket innebir att uppticktsrisken ir 13g. Efter-
som hoga hastigheter ir forknippade med stérre olycksrisk har
forsikringsbolagen ett intresse av att deras forsikringstagare minskar
sin fortkorning. I dagsliget dr det svdrt for forsikringstagare att
paverka sin premiestorlek genom att kéra lagligt men med modern
teknik skapas andra forutsittningar. Under 2011-2012 har ett stor-
skaligt forsok med Intelligent Stod fér Anpassning av hastighet
(ISA) 1 kombination med ekonomiskt incitament via forsikrings-
premie genomforts i ett samarbete mellan Motorminnens helnykter-
hetsférbund, Salus-Ansvar samt Folksam (Stigson et al., 2012), det
s.k. Gront ljus-projektet. Projektets resultat visar att det ir mojligt
att 4stadkomma en férindring 1 korbeteende och korstil genom att
kombinera hastighetsstod med ekonomiska incitament. Detta har
ocks? visats tidigare i en svensk studie (Hultkrantz och Lindberg,
2011). Effekten pd koldioxidutslipp av minskad fortkérning ir pa-
taglig, for Gront ljus-projektet motsvarade den minskade brinsle-
forbrukningen cirka 300 kg koldioxid per bil* irligen (Stigson et
al., 2012).

Med hjilp av ny informations- och kommunikationsteknik gr
det 1dag att billigt samla in detaljerad information om hur det
enskilda fordonet kors. Det giller bland annat, kérstricka, hastig-
het och de G-krafter som bilen utsitts for vid "buskérning”. Med
hjilp av sddana data ir det mojligt for forsikringsbolag att prissitta
faktisk risk med mycket storre precision in tidigare. En poing med
denna typ av forsikringssystem ir att de fungerar utmirke pd frivil-
lig basis. Den som s& dnskar kan fortsitta att betala premien pd
vanligt sitt, men den riskerar att med tiden bli dyrare 1 takt med att
de med ligst olycksrisk viljer en forsikring dir forsikringsbolaget
har information om hur fordonet kérs. Valet av forsikringsform
siger nigot om vilken risktyp man tillhér och kan dirfér utnyttjas
for att {3 en mer rittvis premiesittning. Ur integritetssynpunkt be-
héver systemet inte heller vara sirskilt problematiskt di man inte
behéver spara information pd detaljnivd, utan bara sammanfattande

* Rapporten skriver per person &rligen, men tar ingen hinsyn till antalet personer som
anvinder bilen utan riknar implicit med en person per bil.
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matt, som t.ex. total tid som fordonet korts mer in tio procent dver
hastighetsgrinsen. (Hultkrantz, 2012)

Detta alternativ till fordonsforsikring kan ocksd aktualiseras i
samband med offentlig upphandling av transporter. Krav inom ramen
for offentlig upphandling har varit viktiga f6r introduktionen av
alternativbrinsledrivna fordon 1 Sverige (taxi, firdtjinst, busstrafik
mm), men krav pd utbildning i sparsam koérning har sillan kombi-
nerats med en god individuell uppféljning och dirfor fatt begrinsad
effekt pd yrkesforarnas hastighet och kérstil (Miljébyrin Ecoplan,
2013b). Genom att stilla krav pd att utforaren ska forsikra sina for-
don s3 att hastighetsefterlevnad premieras (och évertridelser kostar)
kan offentlig upphandling anvindas for att piskynda introduktionen
av denna form av férsikring och leda till ligre olycksrisk samt
minskad utslipp.

Dessa forsikringslosningar kriver att det finns tillférlitliga uppgif-
ter om gillande hastighetsgrinser som kan anvindas for premiesitt-
ning. Det ir Trafikverket som ansvarar {6r den nationella vigdatabas-
en (NVDB) som innehéller uppgifter om gillande hastighetsgrinser
pd det svenska vignitet. En slutsats frdn ”Gront ljus”-projektet ir
att NVDB i dag har for dilig kvalité for att det ska vara mojligt ate
inféra liknande koncept 1 storre skala. Inom ett &r kommer dock
NVDB att 3 sina uppgifter elektroniskt frdn svensk trafikféreskrifts-
samling (STFS) vilket forvintas oka kvaliteten. Utredningen fore-
slar att Trafikverket foljer upp kvalitetsutvecklingen 1 NVDB och
att ytterligare medel avsitts utifall att den aviserade forindringen
inte ricker f6r att NVDB ska kunna anvindas av forsikringbolag
vid utformning av férsikringssystem med ISA.

14.16 Offentlig upphandling som styrmedel
for minskad klimatpaverkan

Utredningen bedémningar och férslag till uppdrag: Utred-
ningen tycker det dr viktigt att Sverige ir aktivt inom EU-arbetet
sd Direktiv 2009/33/EG om frimjande av rena och energieffek-
tiva vigtransportfordon utvecklas s3 att det ger ett stéd 1 om-
stillningen till fossilfria bussar. Utredningen ser stora férdelar
med elektrifieringen av busstrafiken genom att den dven bidrar
till ligre omgivningsbuller, men det dr viktigt att teknikneutrala
krav stills.
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Utredningen foresldr att Trafikverket fir 1 uppdrag att utveckla
upphandlingen av infrastrukturhdllningen i1 samarbete med be-
rorda kommuner s3 att tydligare krav pd energieffektivisering
och minskad klimatpéverkan stills.

Utredningen ser att kraven i férordningen om miljé- och
trafiksikerhetskrav f6r myndigheters bilar och bilresor 2009:1
behéver skirpas successivt for att vara padrivande i effektivise-
ringen av fordonsflottan. En uppdatering av miljobilsdefinitionen
foreslds 1 samband med kontrollstationen 2018. Efterlevnaden
av forordningen behover ocksd 6ka, varfor utredningen foreslar
att Transportstyrelsen fir 1 uppdrag att i samrid med Statens
inkdpscentral utforma ett sanktionssystem som ger effekt utan
att vara fér administrativt betungande.Utredningen féreslar att
Energimyndigheten ges i1 uppdrag att féresld indring av Lag
(2010:598) om héllbarhetskriterier f6r biodrivmedel och flytan-
de biobrinsle si att myndigheten kan offentliggéra uppgifter
om koldioxidreduktion per parti drivmedel alternativt per leve-
rantOr.

Utredningen ser att det av regeringen féreslagna Upphand-
lingsstédet som ska ligga hos Konkurrensverket behover {8 en
tydlig uppgift att prioritera energi och klimatfrigor s att den
offentliga upphandlingen kan fungera bittre som styrmedel foér
en fossiloberoende fordonsflotta. Samtidigt vill utredningen p3-
peka att det redan finns upphandlingsstéd inom Partnersam-
verkan for en fordubblad kollektivtrafik. Det dr dirfor viktigt
att Upphandlingsstédet erbjuder Partnersamverkan ett samarbete
kring rddgivning och information kring upphandlingsfrigor.

Krav pd fordon och drivmedel inom offentlig upphandling har pé-
tagligt bidragit till introduktionen av energieffektiva fordon drivna
pd el och biodrivmedel i Sverige och har fortfarande en roll att spela
1 omstillningen genom efterfrigan pd allt bittre fordon, drivmedel
och transportuppligg.

14.16.1 Bussar

For bussar dr offentlig sektor en dominerande kund, och hir har
linstrafikbolagen (numera de regionala kollektivtrafikmyndigheter-
na) spelat en stor roll. Andelen bussar som drivs med ndgot annat
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in fossilbrinslen ir hogt medan sddana fordon pa lastbilssidan fort-
farande kan riknas styckvis i de flesta segment.

Atta landsting/regioner hade &ver 50 procent férnybart driv-
medel i kollektivtrafiken 2012 och 4r dirmed halvvigs att nd det
nationella médlet om en fossiloberoende fordonsflotta. Landstinget 1
Ostergotland har den hogsta andelen med 75 procent, féljt av
Stockholm och Skdne pd cirka 70 procent férnybar energi. I dessa
siffror ingsr inte bara bussar utan dven spirbunden trafik och bat. Ar
2012 var andelen bussar som drevs med férnybara drivmedel inom
den av upphandlade kollektivtrafiken 34 procent av totalt 9 839 bus-
sar. 18 procent drevs med fordonsgas (1 782 bussar), 7 procent drevs
med etanol (737 bussar) och 8 procent med RME (834 bussar).
Vidare drevs fyra bussar av elektricitet (trddbussar i Landskrona) och
25 diesel-/elhybrider i Géteborg. Ovriga 65 procent (6 471 bussar)
drevs med dieselbrinsle.

Denna utveckling fortsitter trots SFS 2011:846 Lag om milj6-
krav vid upphandling av bilar och vissa kollektivtrafiktjinster, som i
praktiken gor det oméjligt att anvinda miljé som ett utvirderings-
kriterium vid upphandling av kollektivtrafik om man inte syftar till
att gynna elhybrider. Utredningen ser i och for sig stora férdelar
med hybridbussar och eldrivna bussar genom att de dven bidrar till
ligre omgivningsbuller men det dr samtidigt viktigt att det ir vik-
tigt att teknikneutrala krav stills. I kommande éversyn av Direktiv
2009/33/EG om frimjande av rena och energieffektiva vigtrans-
portfordon, ir det viktigt att Sverige aktivt verkar fér utveckling av
direktivet 1 denna riktning. Detsamma giller givetvis fér fordonsupp-
handling. Direktivets syfte att upphandlare miste adressera energi
och klimat ir gott, men metoderna att upphandla behover slippas
friare in 1 den nuvarande utformningen av direktivet och dirmed
den svenska lagstiftningen.

For kollektivtrafiken finns redan ett upphandlingsstéd inom
Partnersamverkan for en férdubblad kollektivtrafik, i form av mallar
for miljokrav som bland annat tydligt adresserar klimatfrigan.
Upphandlingsstodet (se nedan) bér erbjuda Partnersamverkan ett
samarbete kring rddgivning och information kring upphandlings-
frigor.
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14.16.2 Lastbilar

For lastbilar ir offentlig sektor inte nigon dominerande kund, med
undantag av sopbilar. Precis som for bussar finns i det hir seg-
mentet fler miljéfordon in f6ér andra tunga fordon, men potential
finns att utéka andelen.

En helt outnyttjad potential pd lastbilssidan ligger 1 lastbilar som
anvinds for anliggningstransporter. Staten ir genom Trafikverket
en stor bestillare av transporter av bl.a. sten, kross, makadam och
sand och stiller vissa krav pd sidana transporter. Kraven ir l3gt
stillda. Trafikverket samarbetar kring kraven med de tre storstads-
kommunerna, dir Goteborg gir lingre 1 sina krav pd ligre andel
fossila drivmedel och 4ven har ett bonussystem pd plats for att
stimulera tunga miljéfordon. Klimatpdverkan uppstar inte bara ifrdn
anvindning av fordon och arbetsmaskiner utan en stor del av
klimatpdverkan kommer ocksd frdn material sisom stdl och betong
samt forindrad markanvindning. Trafikverket bor {3 1 uppdrag att
utveckla sina metoder fér att minska energianvindning och klimat-
paverkan frin infrastrukturhillningen.

Indirekt ir offentlig sektor en stor kund fér godstransporter
genom sina inkdp av varor. Men det ir sillan godstransporterna 1
sig upphandlas utan de ingdr vanligtvis i leveransen av varorna. Det
ir positivt att alltfler kommuner separerar varuképen fran distri-
butionen genom att upphandla varor till en specifik adress dirifrin
sedan distributionen skéts. Det méjliggor att anvinda sin konsu-
mentmakt till att stilla krav pd miljéfordon i distributionen. Trans-
porterna in till leveransadressen och alla transporter som ir nod-
vindiga for att producera en vara ir inte lika litt att komma 4t, men
det sista distributionsledet ir fullt méjligt. Dirmed kan kommuner
och landsting/regioner bilra till ckad efterfrigan pd miljéfordon
bland distributionslastbilarna pd liknande sitt som minga kom-
muner gjort med sopbilar 1 renhdllningsentreprenaderna.

14.16.3 Personbilar och andra latta fordon

For personbilsmarknaden ir offentlig sektor ingen stor kund. Men
Foérordningen om miljé- och trafiksikerhetskrav for myndigheters
bilar och bilresor 2009:1, har gett effekt utdver statens egen leasing
av bilar, eftersom miljobilsdefinitionen blivit stilbildande dven for
hur féretag, kommuner och landsting/regioner uttrycker sina miljo-
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krav. De bilar offentlig sektor leasar, vanligen pd 3 3r, lever sedan
vidare pd begagnatmarknaden med privatkunder i mdnga &r fram-
dver. De bilar som képs nu kommer till stor del finnas kvar 2030.

Det finns en svaghet med en férordning som mdste tas upp for
ny politisk behandling for att utvecklas varje ging. Definitionen
riskerar att bli konserverande om den inte uppdateras 1 takt med
marknadsutvecklingen. I Japan finns ett system *Top Runner” som
innebir att det vid en viss tidpunkt gors en analys av marknaden fér
en viss produkt, med fokus p3 energieffektivitet. De produkter inom
ett visst segment som utgdr de 25 procent mest effektiva bildar
norm — genom ett medelvirde — och ett mal sitts ett visst antal &r
framdt d3 alla produkter av denna typ ska ha uppndtt denna effek-
tivitetsgrad. Nir detta &r intriffar gérs en ny analys och de 25 pro-
cent mest effektiva produkterna vid den tidpunkten bildar norm
for nista mldatum — ytterligare r framét 1 tiden. Nuvarande miljo-
bilskrav har tagits fram p4 liknande sitt, men det dr viktigt att det
sker en fortsatt utveckling av kraven. Utredningen har foreslagit att
milj6bilsdefinitionen ses 6ver i samband med nista kontrollstation.

Transportstyrelsens uppféljning av statens kop av bilar, visar att
flera myndigheter inte foljer férordningen. Respektive departement
behoéver ta upp frigan med de myndigheter som inte f6ljer miljo-
bilsférordningen. Hjilper inte det, kan det behdvas en sanktion
t.ex. en klimatavgift f6r varje bil/ménad som inte uppfyller miljo-
bilsdefinitionen och dir det inte finns ndgra skil till dispens. Trans-
portstyrelsen bér £ 1 uppdrag att i samrdd med Statens inképs-
central utforma ett sanktionssystem som ger effekt utan att vara
for administrativt betungande.

Genom den upphandlade firdtjinster, sjukresor och i viss mén
dven skolskjutsen ir kommuner och landsting/regioner domine-
rande pd taximarknaden med unika mojligheter att styra valen av
fordon. Detta utnyttjas delvis men kan bli bittre. Hir behover upp-
handlingsstodet samverka med Partnersamverkan fér en f6rdubblad

kollektivtrafik.

14.16.4 Krav pa koldioxidreduktion for drivmedel

Upphandlare har redan i dag méjlighet att stilla krav pa storre kol-
dioxidreduktion in vad som krivs fér att ett biodrivmedel ska upp-
fylla hallbarhetskriterierna. Problemet ir att det ir svirt att verifiera.
Det skulle kunna bli praktiskt mojligt om Energimyndigheten efter
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att ha mottagit rapportering av hdllbara mingder biodrivmedel
offentligt anger vilken reduktion av koldioxid som varje leverantérs
drivmedel givit upphov till vid jimférelse med sin fossila motsva-
righet. Energimyndigheten ger inte ut sidan information idag
eftersom de kan vara skyddade av sekretess for affirs- och drift-
forhdllanden. Det ir inte hillbarhetslagen eller férnybartdirektivet
som hindrar ett offentliggérande, utan den svenska lagstiftningen
kring offentlighet och sekretess. Det ir dock inte klart frin lagstift-
ning eller domstolsavgéranden om information koldioxidutslipp
omfattas av sekretess. Med nuvarande lagstiftning limnar inte Energi-
myndigheten ut uppgifterna. Det skulle underlitta det praktiska
arbetet med att f6lja upp avtalade drivmedelskrav om det gjordes
en indring av Lag (2010:598) om hallbarhetskriterier fér biodriv-
medel och flytande biobrinsle s att Energimyndigheten kan offent-
liggdra uppgifter om koldioxidreduktion helst per parti drivmedel,
men dtminstone &rsvis per leverantdr. Det finns EU-linder som har
sidana 8sningar och en motsvarande 16sning finns redan 1 Ellagen

(1997:857).

14.16.5 Upphandlingsstod

Upphandlingsstddet som regeringen nu foreslagit ska ligga samlat
hos Konkurrensverket behover {3 en tydlig uppgift att prioritera
energi och klimatfrigor si att den offentliga upphandlingen kan
fungera bittre som styrmedel for en fossiloberoende fordonsflotta.
Upphandlingsstodet behéver ge bollplanksstod till upphandlare
att analysera vilka fordon och drivmedel som ir mojliga att styra
mot 1 specifika upphandlingar och kompetens att bedéma vad olika
slags krav fir for effekt 1 verkliga upphandlingar. Detta kriver god
marknadskinnedom. De kriterier som nu tillhandahills av Milj6-
styrningsraddet kan sillan anvindas 1 sin helhet utan kriver urvals-
kompetens, dvs. att en upphandlare kan rddgéra med upphandlings-
stodet vilka krav som kan ge olika konsekvenser bide miljénytta
och effekter pd affiren som sdan. For fordon gir det att utveckla
marknadskinnedomen genom att bygga ut den nuvarande servicen
pd www.miljofordon.se med upphandlingskriterier. Fér transport-
ydnster finns ingen motsvarande enkel vig att gd utan dir krivs en
hogre kompetens om olika delmarknader, vilket man f&r genom att
prata med potentiella anbudsgivare innan upphandlingen startar.
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Upphandlingsstédet kan utvecklas bland annat med hjilp av
verkliga exempel pd upphandlingar dir det ingdr beskrivningar av
allt frin behovs- och marknadsanalys till avtalsuppféljningar. De
forslag till krav som tillhandahlls behover sittas i ett sammanhang,
vilket férhoppningsvis kommer bli bittre 1 ett samlat upphand-
lingsstdd. Upphandlingsstédet behover dven ha kompetens att ge
stod 1 frigor som rér uppligg av hela forfrigningar s att det inte
uppstdr onddiga kdrningar 1 diliga ruttuppligg. S8 ldngt det ir moj-
ligt bér upphandlingsstodet arbeta gemensamt mellan de nordiska
linderna kring kravformuleringar, 1 enlighet med Upphandlingsutred-
ningens foreslag. Metoderna att ta fram och uppdatera kriterier far
dock inte leda till att f6rdréja uppdateringen av férdldrade kriterier.
Upphandlingsstédet bor ocksd undvika en mingd olika kriterier
som adresserar klimat (och andra miljdaspekter) utan lyfta fram 3
men effektiva forslag pd krav. Niringslivet bor tillfrigas vad de
tycker och ha mojlighet att limna forslag pd kriterier, men det bér
vara kunden som bestimmer. Den nuvarande arbetsordningen 1
Miljéstyrningsradet leder till att parter fordréjer och hindrar kriterie-
utveckling.

Férutom att tillhandahilla helt grundliggande krav som sparsam
korning och liginblandning av férnybara dieseldrivmedel, behovs
upphandlingsstddet ge ridgivning for de som vill gd lingre, dven de
som vill préva helt nya uppligg och driva pd genom upphandlingar
som stimulerar innovationer.

Avtalsuppfoljning har linge varit ett eftersatt arbetsomride. Hir
behéver upphandlingsstddet tillhandahalla hjilp, t.ex. 1 kompetens-
utveckling och erfarenhetsutbyte i att bedéma verifikat p koldi-
oxidminskning.

Det ir mindre lyckat att sitta en sidan hir aktivt stédjande funk-
tion 1 samma myndighet som utdvar tillsyn éver upphandlingen.
Ett bittre alternativ ir att f6lja rekommendationerna frin Upphand-
lingsutredningen och Upphandlingsstédsutredningen och ligga upp-
handlingsstédet 1 en egen myndighet eller hos Kammarkollegiet
som har den storsta delen 1 dag. Om stodet liggs hos Konkurrens-
verket riskerar det att bli tamt. Fullféljs planerna pd att 1ita upp-
handlingsstddet finnas hos Konkurrensverket, behover detta foljas
och utvirderas noga.
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14.17 Reseavdrag

Utredningens forslag till utredning: Utredningen ger inget
forslag till forindring av nuvarande utformning av reseavdraget
men ser samtidigt att nuvarande system bidrar till ett lokali-
seringsmonster dir minniskor medvetet bositter sig i perifera
ligen och att systemet ger ett storre arbetsresande med bil in
vad som annars skulle vara fallet. Utredningen féreslar dirfor att
det tillsitts en utredning med uppdrag att analysera effekterna
av nuvarande system djupare och foresld antingen ett avstdnds-
baserat system eller avveckling av reseavdraget helt.

Syftet med reseavdraget ir att minska individers kostnader for att
ta sig till ett arbete och dirigenom goéra det mer privatekonomiskt
lénsamt att arbeta och vilja ett arbete med hogre 16n men samtidigt
héga reskostnader.

Enligt inkomstskattelagen (1999:1229) fir man goéra avdrag for
skiliga utgifter f6r resor mellan bostaden och arbetsplatsen om arbets-
platsen ligger pd sddant avstind fr&n bostaden att man behover
anvinda ndgot transportmedel. Avdrag far bara goras for det kost-
nader som overstiger 10 000 kronor per &r. Av Skatteverkets all-
minna rid* framgdr att som skiliga utgifter for resor mellan bostaden
och arbetsplatsen bér 1 regel anses ligsta kostnad for resor under
beskattningsiret med tillgingliga allminna transportmedel, sdsom
jirnvig, sparvig eller buss. Av det allminna rddet framgdr ocks3 att
avdrag for resor med allminna transportmedel bér medges bara om
avstindet mellan bostad och arbetsplatsen ir minst 2 km. For resor
med kollektivtrafik ges avdrag for de verkliga biljettkostnaderna,
medan avdragsbeloppet for bilresor baseras p& en schablon pd
18,50 kronor/mil, oavsett bilens driftskostnader. For att fi dra av
kostnaden fér pendling med bil krivs att avstdndet ir minst 5 km
och att man regelmissigt tjinar minst tvd timmar per dag f6r fram-
och dterresan jimfort med att dka kollektivt. For att komma upp 1 ett
avdragsbelopp pd 10 000 kronor fér bilresor krivs med daglig pend-
ling och 210 arbetsdagar/ar ett avstdnd pd knappt 13 km enkel vig.
For pendlingsresor med férménsbil fir avdrag géras med 6,50 kro-
nor/mil fér dieselbrinsle och 9,50 kronor/mil fér annat drivmedel.

# SKV A 2009:1
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Anvindningen av reseavdrag dr hogst 1 storstadsregionerna, san-
nolikt till f6]jd av stora integrerade regionala arbetsmarknader men
forekommer ocksd i glesbygdslinen.

Reseavdraget syftar till att minska kostnaden for arbetsresor fér
1 synnerhet minniskor som bor pi platser med délig tillginglighet
till arbetsplatser. Dirigenom ger reseavdraget mojlighet att arbeta
lingre bort frin bostaden vilket ger en 6kad rorlighet pd arbets-
marknaden och regionférstoring. Reseavdraget leder dock idven till
att det blir mer attraktivt att bositta sig pd platser med dilig till-
ginglighet till arbetsplatser. I en situation dir bostider i perifera
ligen dessutom ir avsevirt billigare in bostider mer centralt finns
risk for att subventionerade arbetsresor ska leda till ett utglesat
boende. Regeln om att det krivs en tidsvinst pd minst 2 timmar i
forhdllande till kollektivtrafik fér att det ska vara méjligt att gora
avdrag for resa med bil gor det ocksd férmanligt for individer som
vill pendla med bil att bositta sig pd platser med déilig kollektiv-
trafik.

Det férekommer betydande fusk med reseavdrag. Enligt en
undersokning utférd av Skatteverket 2003 gjorde 48 procent av de
vars reseavdrag kontrollerades felaktiga avdrag (varav 96 procent
till sin egen fordel). Skattebortfallet uppskattades till cirka 1,4 mil-
jarder kronor, alltsd omkring en tredjedel av det totala skattebort-
fallet till f6ljd av reseavdrag. Det vanligaste felet var att tidsvinsten
var felaktigt angiven. Enligt WSP Analys och Strategi (2012) upp-
gir troligen bortfallet till f6ljd av felaktiga deklarationer i dag till
cirka 1,7 miljarder kronor.

I en rapport pa uppdrag av Energimyndigheten analyserar WSP
Analys och Strategi (2012) hur ett borttagande av reseavdraget re-
spektive en forindring dir reseavdraget blir avstdndsberoende och
dirmed ger samma avdrag oavsett firdmedel, skulle pdverka
firdmedelsval, val av arbetsplats och bostad, och dirmed energi-
anvindningen och koldioxidutslippen fér arbetsresor. Analysen
visar att ett borttagande av reseavdraget skulle minska transport-
arbetet med bil f6r arbetsresor med 23 procent 1 Norrland och
19 procent 1 Milardalen (oriknat den minskning som kommer av
indrad lokalisering). Transportarbetet med kollektivtrafik for arbets-
resor skulle 6ka med 5 procent i Norrland medan det skulle minska
med 3 procent i Milardalen. Detta innebir att energianvindningen
for arbetsresor skulle minska, med 15 procent 1 Milardalen och
11 procent 1 Norrland. Ett borttagande av reseavdraget skulle
innebira att en del minniskor skulle flytta nirmare arbetet eller till
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en plats dir det finns kollektivtrafik. WSP (2012) visar att mellan
2 och nirmare 9 procent bor i de kommuner de bor i1 pd grund av
reseavdraget. Detta gér att tolka bide som att reseavdraget mojlig-
gor for minniskor att bo kvar pd platser dir de annars inte skulle
kunna bo och som att reseavdraget gor att minniskor viljer att
bositta sig pa platser som ir svdra att kollektivtrafikforsorja.

WSP (2012) analyserar hur ett helt borttaget reseavdrag skulle
paverka tillgingligheten till arbetsplatser. De visar att dagens rese-
avdrag ger tillginglighetsforbittringar pd cirka 1 procent 1 Milar-
dalen och 1,3 procent i Norrland jimfért med en situation helt
utan reseavdrag.

14.17.1 Alternativa utformningar av reseavdrag

Kostnaden for att resa till och frin arbetsplatsen bestar inte enbart
av monetira kostnader 1 form av biljetter eller drivmedel utan iven
tidskostnader och 1 vissa fall komfortkostnader. Den sammantagna
kostnaden for att resa, den generaliserade reskostnaden, ir det som
minniskor tar hinsyn till 1 sitt beslut om hur de viljer att resa.
Olika firdmedel har olika stora monetira kostnader, tidskostnader
och komfortkostnader. Exempelvis har bilresor ofta en ritt s hog
monetir kostnad medan tidskostnaden ir 18g (genom kort restid)
och komfortkostnaden likasd (genom god bekvimlighet 1 bilen och
det faktum att man tar sig dorr-till-dérr). En kollektivtrafikresa
som bestdr av flera olika delstrickor med buss kan ha en 18g mone-
tir kostnad till f6]jd av att lokal och regional kollektivtrafik ofta ir
kraftigt subventionerad via trafikhuvudminnen medan tidskostna-
den kan vara hog (l&ng restid) och det dessutom kan finnas en
betydande komfortkostnad genom byten och kanske dilig standard
inklusive brist pa sittplats.

Genom att dagens reseavdrag enbart minskar den monetira res-
kostnaden innebir det att avdraget piverkar firdmedel med hoga
monetira kostnader mer in firdmedel dir en stor del av den gene-
raliserade reskostnaden bestir av ldng restid eller dlig bekvimlig-
het. I praktiken dr det nistan enbart resor med bil eller snabba
regionaltdg (ofta pd SJ:s linjer) som ir berittigade till reseavdrag
genom att den monetira kostnaden &verstiger det belopp &ver
vilket avdrag medges. Detta snedvrider konkurrensen mellan olika
firdmedel. Det giller inte bara mellan bil och kollektivtrafik utan
dven mellan olika typer av kollektivtrafik. Reseavdrag ska egentli-
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gen endast ges for kostnaden for att resa med det billigaste fird-
sittet men detta ir svirkontrollerat. P4 flera strickor gir det i dag
att 3ka kollektivt pd olika sitt till olika kostnad och med ett storre
utbud av dven kommersiell kollektivtrafik okar svirigheten att
kontrollera om det finns alternativa billigare firdmedel.

En alternativ utformning av reseavdraget dr att ersitta dagens
system med ett avstdndsbaserat avdrag utan koppling till arbets-
tagarens verkliga biljett- eller bilkostnader 1 likhet med reseavdrags-
systemen 1 bland annat Norge, Danmark och Nederlinderna.
Utredningen har ¢vervigt att limna ett forslag om inférande av ett
avstindsbaserat reseavdrag men en komplikation ir att den hoga
subventionsgraden av viss regional kollektivtrafik gor att ett enhet-
ligt avdrag per km mdste ligga pd en mycket 18g nivd f6r att inte ge
ett avdrag for 18nga regionala resor som 6verstiger biljettkostnaden
for de billigaste resorna.

Det ir ur ett teoretiskt perspektiv fullt rimligt med ett rese-
avdrag som ersitter dven icke-monetira reskostnader men det ir
frimmande for det svenska skattesystemet att kunna gora avdrag
for sddana kostnader. Frigan om 6verkompensation av resenirer
med subventionerad kollektivtrafik pd relativt linga avstind kan
dirfor inte ignoreras.

Andra sitt att forindra dagens reseavdragssystem for att minska
de negativa effekter som dagens system har pi trafikarbetet med bil
och dirmed koldioxidutslippen kan vara:

e Att héja grinsen for avdragsritt till 12 000 kronor och sinka
ersittningen for resa med egen bil till 15 kronor/mil. Den undre
grinsen pd 12 000 kronor motsvarar med 210 arbetsdagar ett
avstdnd enkel vig pd 19 km. Det faktum att bilarna blir mer
energieffektiva motiverar en sinkt ersittning for bilresor.

o Avdrag for resa med bil ges endast om man kan visa pa sirskild
bilageblankett att det inte finns kollektivtrafik med rimlig restid.

e Hoja risken for att fusk med reseavdraget uppticks genom
forstirkt kontroll.

Utredningen anser att dagens utformning av reseavdragen ir olyck-
lig och bidrar till ett lokaliseringsménster didr minniskor medvetet
bositter sig i perifera ligen och att systemet ger ett storre arbets-
resande med bil in vad som annars skulle vara fallet, se t.ex. WSP
(2012). Om det ska vara mojligt att nirma sig den potential till
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minskat trafikarbete med personbil som visas 1 kapitel 13 bor dagens
reseavdragssystem reformeras. Utredningen foresldr dirfor att det
tillsitts en utredning med uppdrag att analysera effekterna av nu-
varande system djupare och foresld antingen ett avstdndsbaserat
system eller avveckling av reseavdraget helt.

14.18 De odvriga trafikslagen

Utredningens forslag till uppdrag: Utredningen foreslir att
Energimyndigheten fir uppdrag att i samrid med Transport-
styrelsen utreda frigan om kvotplikt fér flygbrinslen och sjéfart
som anvinds 1 inhemsk trafik.

Det ir av direktiven nigot oklart 1 vilken utstrickning som utred-
ningen férvintas limna férslag om de tre dvriga trafikslagen.”® Ut-
redningen har valt att 1 kapitel 12 kortfattat redovisa liget for jirn-
vigstrafiken, flyget och sjéfarten. En underlagsrapport redovisar
forutsittningarna att minska trafikflygets utslipp av vixthusgaser
(Karyd, 2013) och en annan bakgrundsrapport redogér for de
skatter pd flygbiljetter som anvinds 1 Tyskland, Frankrike och
Storbritannien som alternativ till beskattning av drivmedel (Aker-
man, 2013). Den senare innehéller ocksd férslag om hur en svensk
flygskatt skulle kunna utformas. Utredningen anser att behovet av
styrmedel (utéver handel med utslippsritter) som kan pdverka fly-
gets utslipp ir stort och noterar att flygets internationella karaktir
komplicerar bilden. Skatt pa biljetter ir en tinkbar méjlighet men
har nackdelen att inte skapa tydliga incitament till ligre férbrukning
eller skifte till férnybara drivmedel. ICAO:s' generalférsamling
tog 1 borjan av oktober i dr ett beslut om att ta fram ett globalt
marknadsbaserat styrmedel f6r att reglera det internationella flygets
klimatpdverkan. Beslutet om hur ett sddant system ska vara utfor-
mat och hur det ska fungera ska fattas vid ICAQO:s nista general-
forsamling &r 2016 och systemet ska vara infort 4r 2020.

En bittre vig kan vara att ldta inrikesflygets drivmedelsanvind-
ning tickas av kvotplikt pd samma sitt som vigtrafikens. Eftersom
syntetiskt biodrivmedel kan blandas i1 Jet A1 (som ir flygets domi-

*° Direktiven talar genomgdende om “transportsektorn” men nimner aldrig vare sig vigtrafik
eller andra trafikslag.
S ICAO=FN:s organ for civil luftfart.
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nerande brinsle) kan det stimulera flyget att minska sitt beroende
av fossil energi. Vid handel med kvotpliktsritter kan flyget alterna-
tivt kdpa sig fri genom att bidra till hégre anvindning av biodriv-
medel i vigtrafiken. Eftersom alla inhemska sektorer i regeringens
vision for 2050 ska bli fossilfria foresldr utredningen att Energi-
myndigheten fir i uppdrag att 1 samrdd med Transportstyrelsen
utreda frigan om kvotplikt for flygbrinslen som anvinds i inhemsk
trafik.

Sjofarten kommer 2015, nir de skirpta svavelkraven trider 1
kraft, f§ kraftigt 6kade kostnader for sitt brinsle, vilket kommer att
stimulera rederierna att reducera hastigheten (dir s ir mojligt) och
att se 6ver mojligheterna att reducera férbrukningen pd annat sitt 1
sdvil befintliga som nya fartyg. Eftersom incitamentet ir starkt och
svavelkraven riskerar att leda till en kostnadsokning som medfor
overflyttning av trafik frdn fartyg tll i férsta hand tdg (Trafik-
analys, 2013d) anser utredningen att nigra ytterligare 3tgirder, t.ex.
i form av beskattning, inte behdvs under de nirmaste dren.

Kvotplikten inkluderar enligt regeringens férslag iven diesel-
brinsle som gir till sjéfart. I dag dr anvindningen av dieselbrinsle
inom sjofarten relativt liten men nir svavelkraven skirps bedéms
anvindningen av dieselbrinsle och andra littare brinsle 6ka. Genom
att sjofarten ir helt befriad frén skatt pd drivmedel innebir krav pd
en 6kad inblandning en ¢kad kostnad fér fartygsdieselbrinsle i
Sverige. Risk finns dd att fartygen i stillet bunkrar i andra linder.
Denna risk okar forstds i en utvecklad kvotplikt med hogre kvoter
och med krav pd vixthusgasminskning eftersom det driver upp
priserna sirskilt i frinvaro av skatter. Om samma krav stills pd
drivmedel till sjéfart som till vigtrafik kan detta ocksd drabba
leverantérer som idr mer inriktade pd leveranser till sjofarten. Utred-
ningen foreslds dirfor att en utdkad kvotplikt exkluderar drivmedel
till sjéfart och att en separat kvotplikt i stillet utreds 1 samband
med att en sddan utreds for flyget.

14.19 Om vikten av att paverka EU

Utredningens forslag till inriktning av EU-arbetet: Utred-
ningen vill 1 detta avsnitt uppmirksamma négra regelverk som
behéver dndras och dir Sverige bér vara pddrivande. Dessutom
bér Sverige vara drivande inom EU nir det giller unionens mil
for klimatpolitiken.
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Sverige bor verka for att dubbelrikning inom férnybarhets-
direktivet forbjuds. Kvotplikt bor inte heller betraktas som stats-
stod.

Sverige bor verka for fortsatt utveckling av kraven pd fordo-
nens energieffektivitet. Vad giller personbilar behévs krav pd
nivdn 70 g/km till 2025 och 50 g/km till 2030. Kraven for litta
lastbilar och litta bussar behéver utvecklas i motsvarande take.
Sverige bor dven verka for utveckling av provmetoder och kor-
cykler s att de verkliga emissionerna reduceras 1 motsvarande
grad. Det behovs dven utveckling av provmetoder och krav pd
tunga fordon si att nya tunga fordon blir 30 procent effektivare
till 2030 jimfért med dagsliget.

Sverige bér dven verka for att hastighetsbegrinsare infors i
alla litta lastbilar och litta bussar. Sverige bor ocksd verka for ett
europeiskt beslut om en gemensam héogsta tilldtna hastighet pd
motorvagar.

Langsiktigt bor Sverige ocksd verka for att alla nya fordon
har inbyggda intelligenta system for hastighetsanpassning (ISA)
som gor det omojligt att dverskrida gillande hastighetsgrins.

Sverige bor verka for att EU stiller krav pd att nya bilar som
drivs av ottomotorer ska vara férbereda for att klara 20 procents
inblandning av alkoholer. Det finns ocks3 ett behov av att kunna
héja inblandningen av FAME 1 dieselbrinsle till 15 procent.

Sverige bor verka fér EU krav som inkluderar hillbarhets-
krav som minimerar utslippen av metan frin gasdrivna litta och
tunga fordon.

Sverige bor driva pd for att kraven och dicksmirkningen
dven ska omfatta dubbdick och regummerade dick samt att krav
pa dicktrycksindikator dven omfattar tunga fordon.

For att elektrifieringen av vigtrafiken 1 Europa ska ge minska-
de utslipp dr det avgorande att elproduktionens klimatpdverkan
minskar. Det kommer d3 att krivas att kraven p& utnyttjande av
utslippskrediter skirps och att taket sinks i snabbare takt dn
vad som hittills bestimts genom att tilldelningen av utslipps-
ritter blir mindre generds. Sverige bor verka for detta. Malsitt-
ningen bor vara att handelssektorns utslipp upphor senast vid
mitten av seklet.

Sverige bor vara padrivande inom EU, IMO och ICAO nir
det giller klimatkrav pd flyg och sjofart.
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Foér att nd framging i klimatarbetet ir Sverige 1 minga avseende
beroende av att relevanta direktiv och andra EU-regelverk ir s
utformade att de bejakar och helst stédjer den svenska politiken. S&
ir inte alltid fallet 1 dag. Utredningen vill 1 detta avsnitt uppmirk-
samma ndgra regelverk som behéver dndras och dir Sverige bor
vara pddrivande. Dessutom bor Sverige vara drivande inom EU nir
det giller unionens mal for klimatpolitiken. Eftersom Sverige bara
utgor 2 procent av Europas befolkning ir ett ambitiost gemensamt
agerande avgorande for ett framgingsrikt europeiskt bidrag till de
globala anstringningarna att reducera utslippen av klimatgaser till
en héllbar niva.

Foérnybartdirektivet har i vissa avseenden fitt en olycklig utform-
ning. Dubbelrikning av vissa biodrivmedel 1 kombination med l3gt
satt mal om andel férnybara drivmedel riskerar férsena introduk-
tionen av biodrivmedel samt snedvrida marknaden fér biodrivmedel
nir medlemslinder 6verfor incitamentet till drivmedelsproducenter
och/eller leverantorer. Sverige bor verka att effekterna av systemet
analyseras och att férindringar av regelverket och mal gors for att
bittre stédja en okad andel biodrivmedel med 18g klimatpdverkan.
Kvotplikt bér inte betraktas som statsstdd och vara méjlig att dela
in 1 skilda kvoter for olika drivmedel liksom 1 kvoter fér drivmedel
producerade frin &kergrédor respektive drivmedel producerade
frén avfall, restprodukter och cellulosa. Den europeiska ambitions-
nivdn bor hojas nir det giller de senare.

Arbetet med att skirpa energieffektivitetskraven for nya fordon
méste fortsitta och ambitidsa grinsen bor faststillas for alla typer
av vigfordon och arbetsmaskiner fér 2020, 2025 samt 2030. Kraven
bér annonseras 6-10 3r innan de bérjar gilla f6r litta fordon och 7-
15 &r for tunga fordon fér att ge industrin tillricklig ledtid for att
anpassa utbudet (IEA, 2012d). EU kommissionen ska senast 2015
ligga fram forslag pd reduktionsmail for litta fordons koldioxid-
utslipp till 2025. Det 4r di limpligt att dven sitta mél f6r 2030,
ndgot som ocksd framfors av IEA (2012¢).

For att nd den mélbild som beskrivs 1 kapitel 13 krivs att krav pd
nya personbilar f6r 2025 pd 70 g/km och pd 50 g/km fér 2030 samt
motsvarande reduktioner for litta lastbilar. S8dana krav kommer
iven driva pd for en elektrifiering av fordonsparken. Det skulle skapa
en trygghet for fordonstillverkarna att elfordon kommer efterfrigas
samtidigt som det ger storre sikerhet om hur fordonsflottan kom-
mer utvecklas och bidra till klimatmal och mer uthillig energifor-
sorjning. I dag drivs elektrifieringen bl.a. av kraven i Kalifornien
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som kriver att storre tillverkare dven siljer elbilar och laddhybrider.
Lingsiktiga regelverk dven i Europa skulle ¢ka denna drivkraft.
Utover detta krivs en utveckling av provmetoder och korcykler sd
att de verkliga emissionerna reduceras 1 motsvarande grad.

Det behévs dven krav som sikerstiller att nya tunga fordon blir
30 procent effektivare till 2030 jimfort med dagsliget. Detta kriver
en utveckling av standardiserad metod fér att mita koldioxidut-
slipp, brinsleférbrukning och energianvindning fér tunga fordon.
Utveckling av en sddan metod pdgir och EU-kommissionens mal-
sittning ir att presentera ett regelverk f6r mitning och redovisning
av koldioxidutslipp frén tunga fordon under 2015, med troligt
inférande med mitning frdn 2016-2017. Sverige bér stotta utveck-
lingen av metoden och sikerstilla att den dven fungerar for typiska
nordiska fordonskombinationer framférallt 25 meter/60 ton och pi
sikt dven dnnu lingre och tyngre fordon.

Det ir for nirvarande oklart vem som ska ansvara for att till-
gingliggéra informationen om tunga fordons brinsleeffektivitet
och koldioxidutslipp nir dessa data miste deklareras frin tillver-
karna. For litta fordon regleras detta av ett EU-direktiv dir ansva-
ret liggs pa respektive medlemsland om att ha en nationellt samlad
information om de fordon som siljs i landet samt inféra lagstift-
ning som styr att tillverkarna ska redovisa informationen 1 bilhallar,
reklam och p& webbsidor. Detta ansvar ligger 1 Sverige pid Konsu-
mentverket. I medlemslindernas ansvar ingdr dven att sammanstilla
statistik pd genomsnittliga koldioxidutslipp pa forsdlda fordon och
redovisa den till EU-kommissionen. I Sverige ir det Transport-
styrelsen som har detta ansvar. Man kan tinka sig att dven for tunga
fordon att medlemslinderna blir skyldiga att samla ihop informa-
tionen, tillgingliggora den och redovisa den f6r EU-kommissionen.
Samtidigt ir nyregistreringen av tunga fordon bara en brikdel av
den for litta fordon. Det gor att dtminstone vad giller information
till kopare s& skulle en samlad information fér tunga fordon fér
Europa eller Norden vara att foredra.

Med en allt hogre andel av fordonen som helt eller delvis drivs
med el och pa sikt dven vitgas blir koldioxidutslippet ett allt simre
métt pd fordonens energieffektivitet. Sverige bér dirfor verka for
att nya krav f6r fordons och arbetsmaskiners energianvindning
inom EU sitts 1 energitermer i stillet for som koldioxidutslipp.

Krav bor stillas pd obligatoriskt inférande av hastighetsbegrin-
sare 1 litta lastbilar och litta bussar. Det nuvarande kravet pd
hastighetsbegrinsare 1 tunga fordon bor justeras sd att fordonens
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dgare miste stilla in dem pd den hogsta tillitna hastigheten hos den
fordonskombination i vilken dragbilen utgér en del.

Sverige bor vidare verka for ett europeiskt beslut om en gemen-
sam hogsta tillitna hastighet pd motorvigar. For nirvarande fore-
kommer fri fart pd en del av det tyska motorvigsnitet, vilket av
fordonsindustrin tas som motiv fér att tillverka personbilar med
topphastighet betydligt 6ver 200 km/h. Sddana bilar méste for att
klara pifrestningarna och skydda passagerarna goras betydligt
kraftigare och tyngre in om de byggts fér en maxhastighet pd 120
eller 130 km/h. Det ir inte rimligt att mojligheten att kéra mycket
fort pd nigon promille av det europeiska vignitet ska tillitas pa-
verka utslippen frin en stor del av fordonsparken inom hela EU.
Lingsiktigt bor Sverige ocksd verka fér att alla nya fordon har in-
byggda intelligenta system f6r hastighetsanpassning (ISA) som gor
det omoyjligt att 6verskrida gillande hastighetsgrins. Ett sddant system
skulle kunna minska energianvindningen frin vigtrafiken med i
storleksordningen 2-3 procent (se kapitel 8).

Sverige bor verka for att EU stiller krav pd att nya bilar som
drivs av ottomotorer ska vara férbereda fér att klara 20 procents
inblandning av alkoholer. Det finns ocksd ett behov av att kunna
héja inblandningen av FAME 1 dieselbrinsle till 15 procent. Hur
stort detta behov ir beror hur stor del av produktionen som kan
stillas om frain FAME till syntetiskt dieselbrinsle (t.ex. HVO).

Utredningen gor dven bedémningen att Sverige bor driva krav
inom EU som inkluderar héllbarhet for att garantera mycket liga
utslipp av metan frin fordon sdvil frin brinslesystemet som genom
avgaser. Detta giller savil litta som tunga fordon.

Utover fordonet behdvs dven fortsatt utveckling av dick. EU
har genom férordningen 661/2009 beslutat om krav pa krav pd system
for 6vervakning av dicktryck, viggrepp, hogsta rullmotstind och
dickbuller. Dicksmirkning dir mirkning av dick sker vad giller
rullmotstind, rullbuller och vitgrepp har inférts genom EU-for-
ordningen 1222/2009. Sverige bor driva pd for att kraven och dicks-
mirkningen dven omfattar dubbdick och regummerade dick. Dubb-
dicken utgdr majoriteten av vinterdicken pd litta fordon i Sverige
och regummerade dick huvuddelen av lastbilsdicken inom EU.
Kraven pd dickstrycksindikator bér dven omfatta tunga fordon.

Elektrifiering forefaller vara en viktig del av strategin f6r klimat-
anpassningen av vigtrafiken i flertalet EU-linder och anvindning
av vitgas och brinsleceller kommer sannolikt ocksé att belasta el-
systemet genom elektrolys. Elektrifiering av vigtrafiken innebir att
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klimatbelastningen flyttar frdn den icke-handlande sektorn, som
saknar tak, till utslippshandelsystemet. S3 linge taket hos handels-
systemet successivt sinks och inte 1 ndgot avseende "licker”, t.ex.
genom att inte alla krediter frdn projekt i utvecklingslinder upp-
fyller kravet pd full ”additionalitet”, innebir detta en stor fordel.
For att omstillningen ska lyckas krivs att kraven pd utnyttjande av
utslippskrediter skirps och att taket sinks i1 snabbare takt in vad
som hittills bestimts genom att tilldelningen av utslippsritter blir
mindre generds. Sverige bor verka f6r detta. Mélsittningen bor vara
att handelssektorns utslipp upphér senast vid mitten av seklet.

Sverige bor vara pddrivande inom EU, IMO och ICAO nir det
giller klimatkrav pd flyg och sjofart.

14.20 Sektorsansvar och klimatrad

Utredningens forslag till uppdrag: Utredningen foreslar att
Trafikverket ges 1 uppdrag att bilda ett nationellt rdd f6r mins-
kad klimatpdverkan frin vigtrafiken. Bland deltagarna bér fin-
nas 6vriga berérda myndigheter, de nationella samordnare som
utredningen foresldr for elektrifiering och biodrivmedel, fore-
tridare for Sveriges kommuner och landsting samt berdrda
branscher och andra intressen, inklusive akademi och forskning.
Vid bildande av ett klimatrdd kan lirdom dras frén det natio-
nella trafiksikerhetsrdd som Vigverket bildade under mitten av
1990-talet.

Att gora vigtrafiken klimatneutral ir en stor och svir omstillning
som for att genomforas i rimlig tid kriver bred uppslutning frin
alla berorda aktorer och intressenter. For att klara uppgiften be-
hévs mer dn de tgirder och férslag som utredningen kunnat pre-
sentera efter ett drygt drs arbete och alla insatser kan inte drivas
fram genom riksdagsbeslut. Mycket faller pd de medansvariga
intressenterna att sjilva utveckla och genomféra.

For att samla krafterna och se till att alla deltar 1 rimlig utstrick-
ning krivs att nigon fortlopande tar ett ledningsansvar. Vigverket
hade pd sin tid ett sektorsansvar for klimat och miljé liksom for
trafiksikerhet. Inom det sistnimnda omridet skapade verket 1 slutet
av 1990-talet ett nationellt trafiksikerhetsrdd som tillsammans med
verkets experter lyckades engagera si gott som alla berérda in-
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tressen i ett gemensamt arbete f6r nollvisionen. Utredningen anser
att arbetet med att nd visionen om klimatneutral vigtrafik for att
bli framgéngsrikt behover en liknande ”samordningscentral”. Med
tanke pd uppgiftens svirighetsgrad och komplexitet behovs hog
kompetens och tillrickliga personella resurser hos det Nationella
rdd for vigtrafikens klimatanpassning som utredningen foreslar att
regeringen ger Trafikverket uppdrag att bilda. Bland deltagarna bér
finnas 6vriga berérda myndigheter, de nationella samordnare som
utredningen foresldr for elektrifiering och biodrivmedel, foretri-
dare f6r Sveriges kommuner och landsting samt berérda branscher
och andra intressen, inklusive akademi och forskning.

14.21 Behov av uppfdljning

Utredningens forslag till uppdrag: Minga av de férslag som
utredningen ligger ir svra att beddma konsekvenserna av. Men
dven 1 de fall det finns analysverktyg som kan anvindas for att
bedéma konsekvenserna av ett styrmedel finns stor osikerhet 1
utvecklingen av olika omvirldsfaktorer. Det gor att det behovs
kontrollstationer dir utvecklingen av utslipp, energieffektivitet,
transportutveckling och andel férnybar energi foljs upp till-
sammans med en analys av inférda styrmedel. Vid behov fére-
slds justering av befintliga styrmedel och forslag pd nya styrme-
del for att sikerstilla att milen uppfylls. Detta bor enligt utred-
ningen gdras inom ramen fér ordinarie kontrollstationer fér
klimatpolitiken. For att detta ska fungera behover kontroll-
stationernas roll fortydligas och dessutom genomféras minst
vart fjirde 4r, samordnat med klimatrapporteringen och de ar
det tas fram prognoser for Sveriges klimatutslipp.

Maénga av de forslag som utredningen ligger ir svdra att bedéma
konsekvenserna av. Men idven i de fall det finns analysverktyg som
kan anvindas f6r att bedoma konsekvenserna av ett styrmedel finns
stor osikerhet i utvecklingen av olika omvirldsfaktorer. Det gor att
det behovs kontrollstationer dir utvecklingen av utslipp, energi-
effektivitet, transportutveckling och andel férnybar energi foljs
upp tillsammans med en analys av inférda styrmedel. Vid behov
foreslds justering av befintliga styrmedel och forslag pd nya styr-
medel for att sikerstilla att mdlen uppfylls. Dessa kontrollstationer
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bor limpligen vara en del av de kontrollstationer som genomférs
for hela klimatomradet.

Tidigare har kontrollstationer f6r att utvirdera klimatpolitiken
genomforts bide 2004 och 2008, varav den senaste redovisades av
Naturvardsverket (2007) 1 juni 2007. Klimatberedningen (2008)
foreslog 1 bérjan av 2008 att det skulle genomforas regelbundna
kontrollstationer efter det att det nationella mélet faststillts. I Klimat
och energipropositionen 2009 slog direfter regeringen (2009) fast
att en kontrollstation skulle genomféras 2015. I juli 2013 aviserade
Regeringen (2013c¢) att de nu pabérjar arbetet med kontrollstationen.
Ambitionen ir att ha ir att ha forslag till nya eller justerade styr-
medel firdiga i samband med budgetpropositionen hésten 2015.

Det ir viktigt att kontrollstationerna dterkommer regelbundet,
d3 utvecklingen ir dynamisk och det finns osikerheter 1 bedém-
ningen av styrmedlens effekter. Nir Kontrollstation 2008 redovisa-
des i slutet av 2007 var det t.ex. fortfarande hogkonjunktur, trafiken
dkade snabbt och Sverige hade bland de minst energieffektiva
personbilsflottorna inom hela EU. Nu 4r 2013 har inte trafiken
okat sedan 2008 och energieffektiviteten pd de bilar som registreras
1 Sverige ligger nira EU-snittet. Sju ir mellan kontrollstationer kan
dirfor vara for lang tid. Kontrollstationerna bér ocksd samordnas
med klimatrapporteringen. Vartannat ir redovisas dven prognoser
inom klimatrapporteringen och dessa ir bra underlag tll kon-
trollstationer. Ett limpligt intervall for kontrollstationerna skulle
kunna vara vart fjirde &r, samordnat med klimatrapporteringen och
de &r det tas fram prognoser.
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Utredningen ska ta fram forslag pd styrmedel som gor det mojligt
att minska utslippen av vixthusgaser frin den svenska vigtrafiken i
s& hog utstrickning att i princip fossilfrihet rdder 2050. Utred-
ningens bedémningar och férslag pd styrmedel och andra tgirder
har presenterats 1 kapitel 14. Enligt kommittéférordningen
(1998:1474) ska konsekvenserna av férslag som paverkar kost-
naderna eller intikterna for staten, kommuner, landsting, foretag
eller andra enskilda beriknas och redovisas i betinkandet. Om
forslagen 1 ett betinkande har betydelse fé6r den kommunala sjilv-
styrelsen, ska konsekvenserna i det avseendet anges liksom nir ett
forslag har betydelse for brottsligheten och det brottsférebyggande
arbetet, for sysselsittning och offentlig service i olika delar av landet,
for smd foretags arbetsférutsittningar, konkurrenstérmiga eller
villkor 1 6vrigt 1 forhdllande till stdrre foretags, for jimstilldheten
mellan kvinnor och min eller fé6r mojligheterna att nd de integra-
tionspolitiska mélen. De férslag som utredningen ligger fram méste
forstds ocksd vara férenliga med unionsritten och WTO:s regler.

Férutom dessa omrdden som utredningen ir skyldig att belysa
konsekvenserna for, behandlas férslagens konsekvenser for ett
antal andra omriden. Utdver att berikna styrmedelsforslagens effek-
ter pd transportsektorns koldioxidutslipp ir det ocksd rimligt att
bedéma hur dessa pdverkar hushillens ekonomi, vissa niringars
konkurrensférmdga och exempelvis trafiksikerhet, stadsutveckling,
forsorjningstrygghet for energi samt biodrivmedelsproduktionens
paverkan pd jordbruks- och skogsmark.
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15.1 Inledning

For att nd mélet om en fossiloberoende fordonsflotta och visionen
ett transportsystem utan nettoutslipp av vixthusgaser krivs stora
forindringar av transportsystemet men dven av samhillet i dvrigt.
Det kommer att innebira den stérsta omvilvningen av transport-
systemet sedan bilen gjorde sitt intdg i samhillet under 1950 talet.
Det kommer dirfér sjilvklart ocksd att {8 sdvil positiva som nega-
tiva konsekvenser. De negativa konsekvenserna behéver hanteras.

For att 8stadkomma en s8 stor férindring krivs en samverkan pd
alla plan och mellan bide privata och offentliga aktérer och in-
tressenter. En mingd styrmedel behéver férindras och tillkomma.
Utredningen har i kapitel 14 limnat ett stort antal férslag. Den
korta tid som utredningen har haft till sitt férfogande 1 férhillande
till uppgiftens storlek har gjort att detaljerade forslag med firdiga
forfattningsforslag bara kunnat limnas f6r en mindre del av for-
slagen. Utredningen foresldr att ett stoérre antal andra styrmedel
utreds vidare. Kontrollstationer kan i1 framtiden leda till behov av
justerade eller ytterligare styrmedel for att nd méilen.

Att bara beskriva effekterna av de styrmedel dir utredningen har
skarpa forslag skulle ge en ofullstindig bild av konsekvenserna av
den inriktning som utredningen menar ir nédvindig for att nd mélen.
Utredningen viljer dirfor att dven allmint diskutera konsekvenser
av forslag om vidare utredning men ocks3 att allmint beskriva den
inriktning som krivs for att realisera dtgirdspotentialerna i kapi-
tel 13.

I kapitel 13 redovisas en maximal dtgirdspotential att reducera
anvindningen av fossila brinslen till vigtrafik pd drygt 90 procent.
En s& stor minskning kriver att alla beskrivna &tgirder faller pd
plats.

Det ir mycket svirt att beddma den samlade effekten av de for-
slag som finns i kapitel 14 och som leder i riktning mot realiseran-
det av potentialerna i kapitel 13. Styrmedel 6verlappar ibland, sam-
tidigt som de tillsammans med allmin samhillsomvandling kan
resultera 1 dnnu storre effekter om utvecklingen éverskrider s kallade
“tipping points”. Ett historiskt exempel ir bilens intdg 1 samhillet
d4 antalet personbilar nistan femdubblades frdn cirka 250 000 1950
till cirka 1,2 miljoner 1960. Det fanns di en allmin konsensus om
att utforma stider, trafiksystem och regelverk med bilen som ut-
gangspunkt. Som diskuteras i bl.a. kapitel 6 rider nu en allt starkare
svingning 1 motsatt inriktning, dir man pratar om att utforma
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stiderna utifrdn gdende, cyklister och kollektivtrafik och ge bilen
konkurrensnackdelar (se t.ex. Trafikverket m.fl., 2010). Om denna
omsvingning blir tillrickligt kraftig for att tillsammans med de
foreslagna styrmedlen realisera potentialerna ir svirt att veta. Vid
kontrollstationerna fir avgoras om det behovs ytterligare styrmedel
for att stimulera utvecklingen (se Figur 15.1).

For att beskriva konsekvenserna behdvs nigot att utgd frin.
Beskrivningen av konsekvenserna av inriktningen utgdr dirfor i
detta kapitel frdn den maximala &tgirdspotentialen pa drygt 90 pro-
cent. Konsekvenserna av en méluppfyllelse enligt kapitel 16 blir
dirfér ndgot mindre dn de som nedan beskrivs for inriktningen i
detta kapitel. Exakt hur mycket mindre och fér vilka konsekvenser
beror dock pd balansen mellan olika dtgirdsomrdden.

Figur 15.1  Principskiss som visar skillnad mellan atgirdspotential och
effekter av styrmedel. Behovet av ytterligare eller justerade
styrmedel bedéms vid dterkommande kontrolistationer
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Generellt beskrivs konsekvenserna av den allminna inriktningen 1
varje avsnitt. I relevanta fall beskrivs ocksd konsekvenserna av speci-
fika styrmedel. Beskrivningen inleds med effekter pd stadsutveck-
ling, transporter, effektivisering, elektrifiering samt drivmedelspris
och koérkostnader d& detta dven har stor inverkan pd andra konse-
kvenser som beskrivs lingre fram.
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15.2 Effekter pa stadsutveckling

En stadsutveckling med titare, grona, mer funktionsblandade stider,
som dr litt att rora sig till fots, cykla och 8ka kollektivt och dir
godstransporterna ir effektiva och mindre stérande ir inte bara en
forutsittning f6r att nd klimatmalen. Snarare ir det s& att driv-
kraften for att skapa dessa stider ligger 1 alla andra nyttor som en
stad ger. En omsvingning i stadsutvecklingen 4t detta hill ir redan
pd ging. Denna utredning har presenterat ett antal forslag till
styrmedel i kapitel 14 som stimulerar och pdskyndar utvecklingen.
I kapitel 6 ges ocksd rekommendationer till kommuner och andra
aktorer inom stadsutvecklingen.

Mycket talar for att 6kad tithet, funktionsblandning, minskad
biltrafik och 6kad tillginglighet med ging, cykel och kollektivtrafik
okar stidernas attraktivitet. Stiderna kan di bide behilla sina
invdnare och locka till sig nya invinare och bestkare. I en skrift
frdn Sveriges Arkitekter (2008) skriver man “en radikal minskning
av privatbilar i staden och motsvarande utbyggnad av kollektiv-
trafiken skadar inte stadens virden — det okar stadens attraktivitet
och virde foér den som bor och vistas dir”. Flera studier pekar
ocksd pd produktiviteten okar 1 en sidan stad (UNEP 2011b,
Ciccone och Hall 1996, Cervero 2001). Detta brukar oftast for-
klaras av att den mer kompakta staden ger 6kad tillgdng till mdnga
olika typer lokal service och arbetsplatser och att den stimulerar
kunskapsoverforing (OECD, 2012). En bra kollektivtrafik innebir
ocks3 att man kan utnyttja restiden pd ett annat sitt in nir man kor
bil.

Mindre trafik och fler eldrivna fordon ger minskade utslipp av
luftféroreningar och mindre bulleremissioner. Foértitningen 6kar
dock exponeringen for dessa féroreningar. Med ritt férutsittningar
kan detta hanteras. Tystare beliggningar och minskad anvindning
av dubbdick kan emissionerna ytterligare minska frin killan. Ut-
formning av bebyggelsen kan vidare minska exponeringen for luft-
féroreningar och speciellt buller.

Fortitning av staden innebir méjligheter till minskad tringsel
genom minskad biltrafik och av att kollektivtrafiken, ging och cykel
ir mycket mer yteffektiva dn personbilar. Detta dr ndgot som bland
annat Stockholm har tagit fasta pa 1 sin framkomlighetsstrategi.

En 6kning av gdng och cykel innebir ckad fysisk aktivitet och
forbittrad hilsa for befolkningen. Aven en overging frin bil till
kollektivtrafik 6kar fysisk aktivitet och hilsa (Trivector, 2012). En
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okning av ging och cykel innebir 6kad fysisk aktivitet och for-
bittrad hilsa for befolkningen. Aven en éverging frin bil till kollek-
tivtrafik okar fysisk aktivitet och hilsa (Trivector, 2012). En 6k-
ning av ging, cykel och kollektivtrafik 6kar ocks3 tillgingligheten.
En tllginglighet som kan utnyttjas av alla och inte bara dem som
har tillgdng till bil. Minskad biltrafik och ligre hastighet gor ocksd
att oskyddade trafikanter fir en sikrare och tryggare milj6 att rora
sig 1. Det 6kar barns mojligheter att pd ett sikert sitt ta sig till
skolan och andra aktiviteter. Det ir viktigt att barn och unga redan
fran borjar fir uppleva mojligheterna i den mer transportsnla staden.

Storre nirhet genom okad fortitning, funktionsblandning och
tillginglighet utan bil, gor att tillgingligheten till service sdsom
livsmedelsbutiker och offentlig service 6kar. En tillginglighet som
Okar for alla oavsett om man har tillgdng till bil.

Minskat ansprikstagande av gronytor for ny bebyggelse och
infrastruktur dr positivt dven fér bevarande av jordbruksmark och
for den biologiska méngfalden. D3 allt fler flyttar tll stider okar
ocksd behovet av att ta tillvara landresurserna pd ett mer effektivt
sitt. Genom att jordbruksmarken kan behillas i stérre utstrickning
Okar ocksd foérutsittningarna for lokalproducerade livsmedel. Detta
kan ytterligare 6ka genom att utnyttja fasader, tak och ytor i staden
till livsmedelsproduktion (urban odling).

15.3 Effekter pa trafik och transportutveckling

Den forindrade stadsutvecklingen leder tillsammans med forbitt-
rad kollektivtrafik, bilpooler, e-handel, resfria sitt att métas samt
skatter och avgifter till minskad biltrafik samtidigt som resandet i
kollektivtrafik, ging och cykel okar. Genom férbittrad logistik och
bittre utnyttjande av jirnvig och sjéfart i kombination med skatter
och avgifter kan ocks8 lastbilstransporterna minska. Det ir viktigt
att betona att huvuddelen av potentialen 3stadkoms genom att det
skapas alternativ till personbilsresor och transporter med lastbil.

I kapitel 14 foresldr utredningen ett nytt stadmiljomal om att
okningen 1 persontransportresandet 1 titorter ska tas 1 kollektiv-
trafik, cykel och ging sd att biltrafiken kan minska. Samtidigt be-
héver ocksd godstransporterna i staden samordnas bittre.

I Figur 15.2 och 15.3 redovisas utvecklingen av person- respektive
godstransporter enligt den maximala dtgirdspotentialen 1 kapi-
tel 13.
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Genom attraktivare och tillgingligare stider ges mojlighet till en
minskning av personbilstrafiken med cirka 20 procent jimfért med
2010 &rs nivd. Det innebir riknat som trafikarbete, en nivd jimfor-
bar med slutet av 1980-talet. Samtidigt mer in férdubblas resandet 1
kollektivtrafik. Aven ging och cykel okar kraftigt. For det totala
persontransportresandet med personbil, buss och bantrafik innebir
dtgirdspotentialen 1 stort sett oférindrat resande mellan 2010 och
2030. Med en utveckling enligt referensscenariot skulle person-
transporterna med personbil, buss och bantrafik 6ka med cirka
13 procent. Skillnaden mellan dtgirdspotential och referensscenario
i det totala resandet ligger framférallt i1 att dtgirdspotentialen
innehdller stadsutveckling och 3tgirder sdsom e-handel och resfria
sitt att motas som minskar den totala efterfrdgan pa personresor.

Atgirderna som leder till minskade personbilsresor leder ockss
till ett minskat behov av tillgdng till egen bil. Bland 3tgirderna finns
ocksa bilpool som ger ett alternativt sitt att ha tillgdng till bil. Med
en utveckling enligt &tgirdspotentialen kan ocksd antalet bilar
minska pd sikt. Hur fort detta kommer g3 ir dock svért att siga.
Det ir inte givet hur en sidan minskning av fordonsparken kom-
mer piverka nybilsférsiljningen. Om en minskning av fordons-
parken skulle tas 1 minskad nybilsforsiljning skulle det minska
omsittningen av fordonsparken och dirmed ocksd den takt som nya
energieffektiva fordon ersitter gamla. Det skulle gora att energi-
effektiviseringen och elektrifieringen av fordonsparken fordréjs. En
minskad trafik och fordonspark kan dock lika girna innebira en
okad skrotning av gamla fordon. I sidana fall kan t.o.m. omsitt-
ningen av fordonsparken 6ka vilket innebir en snabbare effektivi-
sering och elektrifiering av fordonsparken. Vid kontrollstationerna
ir det limpligt att f6lja utvecklingen av fordonsflottans omsitt-
ning. Om nddvindigt kan styrmedel sittas in f6r att 6ka fordons-
parkens omsittning.
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Figur 15.2  Persontransportarbetets utveckling 1950-2050 enligt
referensscenario och atgirdspotential. Huvuddelen av
atgirdspotentialen astadkoms genom att det skapas alternativ
till personbilsresor. Kollektivtrafik inkluderar buss och bantrafik.
I de historiska data saknas sparvagn fore 1997. Totalt &r hir
summan av personbil och kollektivtrafik. Med atgérdspotential
menas transportarbetet efter att alla atgirder som ingar i
atgirdspotentialen har genomforts
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Atgirdspotentialen innebir en minskning av trafiken med tunga
lastbilar med drygt 10 procent jimfért med 2010 4rs niva. Det inne-
bir en lastbilstrafik som i slutet pd 1990-talet. Transportarbetet
med lastbil 6kar dock med 3 procent. Skillnaden beror pd att effek-
tivisering av logistik inklusive lingre och tyngre lastbilar hiller nere
trafiken samtidigt mer gods transporteras. Samtidigt sker iven 1i
dtgirdspotentialen en 6kning av det totala inrikes transportarbetet
med 28 procent jimfért med 2012 &rs nivd. Det dr dock bara 8 pro-
cent hdgre dn nir transportarbetet var som storst, vilket intriffade
2008. I referensscenariot ir dkningen av det totala inrikes trans-
portarbetet 37 procent mellan 2012 och 2030. Skillnaden mellan
dtgirdspotentialen och referensscenariot ligger framférallt 1 en
effektivare logistik 1 den férstnimnda.
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Figur 15.3  Godstransportarbetets utveckling 1950-2050 enligt
referensscenario och atgirdspotential. Huvuddelen av
atgirdspotentialen astadkoms genom férbattrad logistik och att
det skapas battre alternativ till lastbilstransporter. Statistik for
inrikes sjofart finns bara fran och med 1960. Totalt ar hir
summan av vagtrafik (lastbil), jarnvag och inrikes sjofart. Med
atgirdspotential menas transportarbetet efter att alla atgirder
som ingar i atgardspotentialen har genomférts. Notera att det
totala transportarbetet ar lika i referensscenario och
atgardspotential
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15.3.1 Effekter av utredningens férslag

Utredningen har ett stort antal forslag, antingen direkta eller si-
dana som behover ytterligare utredning, som kommer att stimulera
utvecklingen mot minskade transportbehov, ékad transporteffek-
tivitet och bittre utnyttjande av alla trafikslag och leda 1 riktning
mot tgirdspotentialen och malsittningen enligt kapitel 16 samt 1
riktning mot stadsmiljomalet. Det handlar om férslag inom stads-
utveckling, infrastrukturhillning, ¢kad transporteffektivitet och
minskat behov av transporter, differentierade banavgifter, differen-
tierade kilometerskatter férindrade reseavdrag, hojd energiskatt pd
dieselbrinsle och hégre kostnader fér biodrivmedel. Det kommer
samtidigt bidra till manga andra mal i samhillet. Om det kommer
leda hela vigen fram ir svirt att bedéma och ir nigot som fir
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stimmas av 1 samband med kontrollstationerna. Vid behov fir di
ytterligare dtgirder och styrmedel dvervigas.

15.4 Effekter pa fordonseffektivisering och
elektrifiering

Den specifika energianvindningen fér fordon kan minska genom
effektivisering av fordon inklusive elektrifiering och genom en
effektivare anvindning av fordonen t.ex. genom sparsam kérning
och ligre hastighet. Atgirdspotentialen visar pi att stora energi-
effektiviseringar ir mojliga for alla fordonstyper. Personbilarna
bedéms 1 snitt kunna bli cirka 60 procent effektivare till 2030 jim-
féort med 2010 om idven en mer effektiv anvindning riknas in.
Detsamma giller stadsbussar och distributionslastbilar, mycket
tack vare en hog grad av elektrifiering. For fjirrlastbilarna och
landsvigsbussarna sker elektrifieringen ldngsammare och effektivi-
seringspotentialen inklusive effektivare anvindning stannar di pd
knappt 40 procent till 2030.

Tabell 15.1 Energianvandning, bransleanvdandning, elanvdndning och andel
el av kérstracka for olika fordonstyper enligt atgardspotentialen.
Effektivisering inkluderar fordonsutveckling och effektivare
anvandning. Energianvdndning avser summa el och bransle med
viktning utifran andel el av kérstricka

2010 2020 2030 2040 2050

Personbil Energianvandning (kWh/100km) 70 43 27 23 20
Bréansleanvandning (kWh/100km) 70 44 30 28 27

Elanvéndning (kWh/100km) 17 16 16 16 16

andel el av korstracka (%) 0% 2% 20% 40% 60%

Stadsbuss Energianvandning (kWh/100km) 390 260 155 150 144
Bransleanvandning (kWh/100km) 390 284 207 207 207

Elanvéndning (kWh/100km) 156 148 144 144 144

andel el av kirstracka (%) 0% 18% 83% 92% 100%

Landsvagsbuss  Energianvandning (kWh/100km) 271 217 173 148 129
Bransleanvandning (kWh/100km) 271 217 173 155 138

Elanvandning (kWh/100km) 108 103 100 100 100

andel el av korstracka (%) 0% 0% 0% 13% 25%
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2010 2020 2030 2040 2050

Distr.lastbil Energianvandning (kWh/100km) 222 148 88 85 82
Bransleanvandning (kWh/100km) 222 161 118 118 118

Elanvéndning (kWh/100km) 89 84 82 82 82

andel el av kirstracka (%) 0% 18% 83% 92% 100%

Fjarrlastbil Energianvandning (kWh/100km) 397 318 252 217 189
Bransleanvandning (kWh/100km) 397 318 253 228 203

Elanvandning (kWh/100km) 159 151 147 147 147

andel el av krstracka (%) 0% 0% 1% 13% 25%

I kapitel 14 presenteras styrmedelsforslag som till stor del kan rea-
lisera tgirdspotentialen. En viktig forutsittning dr att det finns
energieffektiva fordon att tillgd pa en internationell marknad. Finns
det inte det hjilper det inte hur starka de nationella styrmedlen in
ir. Lingtgdende EU-krav, som presenteras 1 kapitel 14, ir dirfor en
forutsittning for att dstadkomma effektiviseringen enligt &tgirds-
potentialen. Nationella styrmedel sisom fordonsskatter, registrerings-
skatter, premier och férmansbeskattning kan ritt utformade géra
att den svenska fordonsflottan utvecklar sig minst lika bra som
EU-snittet.

Enligt inriktningen for att nd klimatmailen kommer tillginglig-
heten utan bil att 6ka 1 framforallt stiderna. Det innebir att be-
hovet av att ha egen bil kommer att minska 1 framtiden. Hur detta
piverkar storleken pd fordonsparken och bilférsiljningen ir inte
givet. Det kan bli s att endast kérstrickan per bil minskar. Om det
dven pdverkar bilparkens storlek ir det mest sannolikt att det i
forsta hand pdverkar utskrotningen av ildre fordon som anvinds
lite. Detta skulle 1 s3 fall dven innebira en féryngring av fordons-
parken. For att nd malet om fossiloberoende fordonsflotta och
klimatmal dr det viktigt att omsittningstakten i fordonsparken inte
minskar vilket férutsitter en nybilsférsiljning och skrotningstakt
pd en nivd som det varit i genomsnitt de senaste 10 dren. Om for-
donsparken inte férnyas 1 tillrickligt snabb takt kan ytterligare
styrmedel behdva anvindas, sdsom skrotningspremie.
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15.4.1 Effekter av styrmedel for energieffektiva latta fordon

I kapitel 14 ger utredningen forslag pd tva alternativa styrmedels-
paket for att effektivisera personbilar, litta lastbilar och litta bussar.
Bida dessa paket bedéms tillsammans med EU-kraven pd kol-
dioxidutslipp frin nya bilar 2015 och 2020 och en energimirkning
leda fram till att den energieffektivisering och elektrifiering som
redovisas f6r 2020 i Tabell 15.1 kan nis. Atgirderna som utred-
ningen foresldr for elektrifiering av vigtrafiken stdttar denna ut-
veckling. For att dven kunna nd effektiviseringen och elektrifi-
eringen bortom 2020 krivs fortsatt utveckling av kraven bdde inom
EU och nationellt, ndgot som behéver goéras vid kontrollstation-
erna.

15.4.2 Effekter av styrmedel for energieffektiva tunga fordon

Det ir nigot mer osikert om de styrmedel som foreslds for effek-
tivisering och elektrifiering av tunga fordon kommer leda hela viigen
fram tll de potentialer som redovisas 1 Tabell 15.1. Dels skulle
behévas bittre styrning frin EU, dels finns osikerhet om de natio-
nella styrmedlen ir tillrickliga. For att oka sikerheten behover
Sverige driva pd utvecklingen av provmetoder och krav inom EU
och ocks3 folja upp utvecklingen i Sverige och vid behov félja upp
med ytterligare styrmedel.

15.5 Drivmedelspris och kérkostnader

S&vil kvotplikt som stéd till inhemsk produktion av biodrivmedel
samt hojd energiskatt pd dieselbrinsle och fossil fordonsgas
paverkar det genomsnittliga drivmedelspriset. Som har diskuterats 1
kapitel 4 finns ocks3 faktorer som inte referensscenariot fdngat upp
som kan 6ka dieselbrinslepriset, t.ex. de stringare svavelkraven
inom sjofarten som 6kar efterfrdgan pd dieselbrinsle och nirligg-
ande fraktioner frdn sjofartens sida samt den redan existerande och
dkande obalansen 1 Europa mellan bensin- och dieselkonsumtion.
Regelverket for produktion av biodrivmedel frin vissa rivaror
bedéms 1 avsnitt 15.8 héja kostnaden fér drivmedel med som mest
drygt 1 krona per liter dieselekvivalent i mitten av 2020 talet, for att
direfter minska till noll cirka 2037. Férutsatt att prispremien ir
tillricklig for att kompensera fér de merkostnader som biodriv-
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medelsproducenterna har jimfért med producenter av fossila
brinslen ger kvotplikten ingen ytterligare héjning av drivmedels-
priset. Till detta kommer hojningen av energiskatten pd diesel-
brinsle med cirka 77 6re. IMO:s regler f6r minskade svavelutslipp
kan ocks8 leda till hégre priser pd dieselbrinsle. For bensin foreslas
ingen héjning av drivmedelsskatten. Utredningens bedémning ir
att virderingen av koldioxid 1 Sverige fortfarande ir l8g jimfort den
faktiska kostnad som utslippen medfor for samhillet. D3 det ir
svart att Overblicka konsekvenserna av fortsatta utslipp av kol-
dioxid och vixthusgaser blir det mycket svirt om ens mojligt att
sitta ett korrekt pris pd koldioxidutslipp. Naturvardsverket (2012f)
refererar 1 Firdplan 2050 till ett antal olika férsék som har gjorts
for att sitta ett pris pd koldioxidutslipp. Variationen 1 kostnader ir
stor och beror pd vilka konsekvenser som inkluderas eller inte i
uppskattningen. Flera av underlagen pekar pd betydligt hogre
virderingar in den som anvinds inom transportsektorn i Sverige.
Utredningen bedémer 1 kapitel 14 att en héjning av koldioxid-
skatten dr nigot som bor utredas nirmare. Detta kan goras genom
att ytterligare ett skifte frin energiskatten till koldioxidskatt genom-
fors. En foljdeffekt av detta kan vara att rena och héginblandade
biodrivmedel som ingdr i kvotplikten efter &r 2020 fortsatt forblir
konkurrenskraftiga mot de fossila alternativen. For alla biodriv-
medel som ingdr 1 kvotplikten méste energiskatt tas ut. Med dagens
prisnivier pd rena och héginblandade biodrivmedel ir det di
tveksamt om de skulle kunna konkurrera med de fossila alter-
nativen med l3ginblandning om inte skatterna justeras. Avgoérande
for konkurrenskraften ir den framtida utvecklingen av oljepriset
samt produktionskostnaderna fér biodrivmedel. De biodrivmedel
som ingdr 1 prispremiemodellen kan ha stérre konkurrensférmaga
in de redan 1dag kinda teknikerna som hamnar utanfér systemet.
Sammantaget bedoms dirfor drivmedelspriset 6ka med som mest
2 kronor per liter dieselekvivalent 1 mitten av 2020-talet. Detta
mdste dock sittas 1 perspektivet att fordonen och anvindningen av
dem kommer bli mycket energietfektivare.

Enligt dtgirdspotentialen minskar den specifika energianvind-
ningen for personbilar med 62 procent till 2030. Med oférindrade
priser pa drivmedel och el skulle det dven ge samma storleksord-
ning pd minskning av energikostnaden per kilometer. En stor del av
denna minskning 3stadkoms genom ¢kad elektrifiering som ger
effektivare fordon men ocksd ligre kostnad per energienhet. Till-
kommer gor dock kostnaderna for batterier. I dagsliget ligger
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kostnader for batterileasing pd 700-800 kronor per minad. Om-
riknat 1 kostnader per km motsvarar det 70-80 6re per km. Batteri-
kostnaden bedéms enligt kapitel 11 reduceras till mellan en tredje-
del och hilften av dagens kostnader. Det ger kostnader pd 23-40
ore per km. Riknas dven detta in 1 kérkostnaden blir reduktionen i
storleksordningen 27-42 procent. Okar dessutom brinslepriset
med som mest 2 kronor/liter genom skatter och hogre kostnader
for biodrivmedel blir reduktionen av korkostnaden (inriknat
batterikostnad) i stillet 22-37 procent eller 25-42 6re per km. Till
detta ska sannolikt dven liggas en kilometerskatt fér personbilar
som foreslds utredas i kapitel 14 vilket kommer minska reduk-
tionen i korkostnad. Minskade korkostnader kan innebira en minskad
drivkraft foér att vilja alternativ till bilen. Effekter for hushéllen av
okade drivmedelspriser behandlas vidare 1 15.14. Effekter pd gles-
bygden behandlas bdde dir och 1 15.16.

For tunga fjirrlastbilar minskar enligt &tgirdspotentialen den
specifika energianvindningen med 37 procent till 2030. Med ofér-
indrade priser pd drivmedel och el skulle dven det ge samma stor-
leksordning pid minskningen av energikostnaden per km. Om
brinslepriset kar frdn 15 till 17 kronor per liter skulle det ind3 ge
en minskning av koérkostnaden med 28 procent eller cirka 1,7 kronor
per km. Till detta ska liggas en kilometerskatt for tunga lastbilar.
Bedémningen av kostnadsékningen av kilometerskatten i1 kapitel 14
var cirka 55 6re per km. Sammantaget skulle detta innebira en
reduktion av kérkostnaden med drygt 1 kronor per kilometer.
Minskade kérkostnader kan innebira minskad drivkraft for effek-
tivisering av logistik och overflyttning till andra trafikslag. Energi-
effektiviseringen av lastbilar sker i Iingsammare takt dn fér person-
bilar samtidigt som hojningen av energiskatten sker pd relativt kort
tid, 2015-2020. For att kompensera foér detta behover brinsle-
férbrukningen minska med 1 storleksordningen 6-7 procent éver
samma tid. Det ir inom ramen for dtgirdspotentialen men det kan
inte uteslutas att kostnaderna for drivmedel riknat per kilometer
kan 6ka under en kortare tid f6r att direfter minska. Dirtill kom-
mer ocksd kostnaderna f6r kilometerskatt som enligt utredningens
bedémning bor ske med restitution f6r del av den inbetalda skatten pd
dieselbrinsle. Effekter av drivmedelspriset och kilometerskatt pd
niringslivet behandlas i 15.15. Vidare tas regionala effekter upp 1
15.16.
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15.6 Effekter pa utslapp av koldioxid

Atgirdspotentialen pekar pd att anvindningen av fossila brinslen
inom vigtrafiken kan minska med drygt 90 procent till 2030. Mal-
sittningen 1 kapitel 16 ir en reduktion av anvindningen av fossila
brinslen och utslippen av koldioxid frin vigtrafiken med 80 pro-
cent. Det motsvarar en minskning av vigtrafikens utslipp av kol-
dioxid med knappt 14 miljoner ton jimfért med 2012. Till 2040 ir
utredningens bedémning att det gir att minska utslippen av kol-
dioxid frdn vigtrafiken med 100 procent eller knappt 18 miljoner
ton jimfoért med 2012. Detta avser de direkta utslippen genom
anvindning av fossila brinslen. Utslipp 1 samband med produktion
av biodrivmedel minskar genom skirpta krav héllbarhet och genom
att styrmedel 1 Sverige ir inriktade pd drivmedel med laga utslipp.
En stor del av reduktionen av anvindningen av fossila brinslen sker
genom elektrifiering. For att detta dven ska ge 1aga utslipp av kol-
dioxid pd ling sikt krivs att utslippen inom den europeiska
elproduktionen minskar.

D3 olika &tgirder och styrmedel interagerar med varandra ir det
komplicerat att kvantifiera effekten av enskilda tgirder och styr-
medel. En viss minskning av den totala trafiken ger en procentuell
reduktion av utslippen. Den procentuella reduktionen ir obero-
ende av fordonsparkens egenskaper och dess anvindning av driv-
medel si linge utslippen ir skilda frdn noll. Diremot kommer
utslippsminskningen 1 antalet ton att variera kraftigt beroende pd
dessa egenskaper. Det ir dirfér som pdverkan av de olika 3tgirds-
omrddena 1 kapitel 13 redovisas som procentuella reduktioner. Ett
viktigt undantag ir biodrivmedel. En viss mingd biodrivmedel med
en viss reduktion av koldioxidutslippen 1 forhdllande till fossila
brinslen ger alltid samma reduktion av utslippen.

En minskad efterfrigan pd transporter och 6kad transport-
effektivitet bedéms enligt kapitel 13 kunna ge en minskning av
anvindningen av fossila brinslen och de direkta utslippen frin
vigtrafiken med upp till 20 procent till 2030 jimfoért med referens-
scenariot. Till 2020 ir bedémningen att anvindningen av fossila
brinslen kan minska och dirmed de direkta utslippen av koldioxid
med 8 procent jimfért med referensscenariot. Det dr som tidigare
pipekats oklart om de 4tgirder och styrmedel som utredningen
foreslar ricker till denna utveckling. Samtidigt finns osdkerhet i
referensscenariot. Trafikverkets prognoser pekar pd en stérre 6kning
av transportarbetet dn det referensscenario som utredningen anvint
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frin Naturvirdsverkets arbete med att ta fram underlag till en
fardplan f5r 2050. A andra sidan finns det en pigiende omsvingning
1 samhillet och diskussioner om peak car som pekar mot mindre
transporter och trafik in de som referensscenariot beskriver, se
kapitel 4.

Byte till andra trafikslag kan enligt kapitel 13 reducera anvind-
ningen av fossila brinslen och de direkta utslippen av koldioxid
med upp till 3 procent till 2030 och med cirka 1 procent till 2020
jamfort med referensscenariot. For att en overgdng till kollektiv-
trafik, gdng och cykel frin bil samt till jirnvig och sjofart frin last-
bil dven ska ge minskade utslipp forutsitts att alternativen erbjuder
ligre utslipp. Jirnvigen ger sidana mojligheter i alla fall s linge
som banorna ir nigorlunda vilbelagda. Vid nybyggnad eller storre
ombyggnad av ligtrafikerade banor riskerar indirekta utslipp frin
infrastruktrurhdllningen per utfoért transportarbete gora att de
totala utslippen blir storre jimfért med att behdlla transporterna pa
lastbil. Elektrifiering av busstrafiken i stiderna och anvindning av
biodrivmedel f6r lingre strickor mellan stiderna gor att dverflytt-
ning till buss frin bil ger en tydlig minskning av utslippen av
koldioxid. Utslippen 1 sjofarten ir idag mycket ligre per utfort
godstransportarbete dn for lastbil. For att det ska vara sd dven 1
framtiden krivs att sjéfarten ocksd genomfor energieffektiviseringar
och minskar utslippen av koldioxid genom &vergdng till fossilfria
alternativ.

Energieffektiva fordon har enligt kapitel 13 en potential att
minska anvindningen av fossila drivmedel och de direkta utslippen
av koldioxid med 48 procent (varav 9 procent genom elektrifiering)
till 2030 och med 27 procent (varav 2 procent genom elektrifiering)
till 2020 jimfoért med fordonsparken 2010. Stérsta delen av detta dr
som resultat av effektivisering av litta fordon. Som redan nimnts
tidigare bedéms EU-kraven och de av utredningen féreslagna
nationella styrmedlen {ér effektivisering av litta fordon kunna
realisera potentialen till 2020. For tunga fordon idr diremot osiker-
heterna stérre. Om totalt 3 000 fordon fir miljolastbilspremien
under dren 2015-2019 bedéms det under deras livslingd kunna
minska koldioxidutslippen med totalt 190 000-930 000 ton bero-
ende pd typ av miljolastbilar. Indirekta utslipp i samband med
produktion, underhdll och skrotning av fordon har inte beakrtats.
Lingsiktigt dr det viktigt att dven dessa utslipp minskar.

En effektivare anvindning av fordonen bedéms enligt 3tgirds-
potentialen kunna minska anvindningen av fossila brinslen och de
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direkta utslippen av koldioxid med upp till 15 procent till 2020 och
9 procent till 2020. Det ir hir osikert om de styrmedel som utred-
ningen har foreslagit kommer leda hela vigen fram till dessa poten-
tialer. Potentialerna forutsitter en 6kad hastighetsefterlevnad, 6kad
grad av sparsam korning och ett mer klimatanpassat hastighets-
system. Om inte utvecklingen visar sig tillricklig kan ytterligare
dtgirder och styrmedel komma behoéva foreslds och beslutas i
samband med kommande kontrollstationer.

En 6vergdng till eldrift bedoms enligt kapitel 13 kunna minska
anvindningen av fossila brinslen och de direkta utslippen av kol-
dioxid frdn vigtrafiken med upp till 15 procent till 2030 och med
1 procent till 2020. Till 2020 bedéms huvudsakligen detta kunna
realiseras med hjilp av EU-krav och de styrmedel som utredningen
foresldr. Vad giller elanvindningen ir det forstds viktigt att dven
produktionen av el ger 1ig klimatpiverkan vid den tidpunkt nir
betydande andel av vigtrafikenens energianvindning bestir av el
samt vid betydande overflyttning sker till trafikslag och firdsitt
som anvinder el. For att hilla temperaturokningen under 2°C har
europeiska rddet kommit &verens om som mal att utslippen av
vixthusgaser inom EU ska minska med 80-95 procent jimfért med
1990. I firdplan for ett konkurrenskraftigt utslippssndlt samhille
2050 kom EU kommissionen (2011b) fram till att elproduktionen
var den sektor som skulle kunna bidra mest till milet, med minsk-
ningar mellan 93 och 99 procent till 2050. Aven om anvindning av
el, riknat pd nordisk eller europeisk medelproduktion, i dag kan
leda till relativt stora marginalutslipp s& pekar EU kommissionens
analys tydligt p4 att en elektrifiering av vigtrafiken pd sikt kommer
kunna ge betydande klimatvinster. For att sikerstilla detta behover
taket 1 EU:s utslippshandelsystem successivt sinkas och en okad
andel av elproduktionen baseras pd férnybar energi.

Utredningen beddmer att kombinationen av kvotplikt och st6d
till inhemsk produktion av biodrivmedel baserade pd avfall, bi-
produkter och cellulosa kommer kunna férse vigtrafik och arbets-
maskiner med 25-30 TWh biodrivmedel dr 2030. Av denna volym
beriknas 20 TWh komma att anvindas 1 vigfordon och 5 TWh (1
form av biodiesel i arbetsmaskiner). Mingden biodrivmedel 1 vig-
trafiken till 2030 begrinsas utéver produktion och méjlighet till
import dven av fordonens kompabilitet med tillgingliga drivmedel.
En del av de fordon som 1 dag finns i trafik kommer ocks& finnas
kvar 2030. Huvuddelen av dessa kommer behéva nigon form av
drop-in brinslen om de ska kunna kora pd biodrivmedel. Om det

822



SOU 2013:84 Konsekvensanalys

inte gér att f in storre volymer 1 vigtrafiken och man kan nd upp
till 30 TWh produktion till 2030 kommer det redan till 2030 finnas
utrymme till export. Nir det giller utslippen av vixthusgaser ska
biodrivmedel som anvinds fram till och med 2017 reducera ut-
slippen med minst 35 procent jimfért den fossila motsvarigheten.
Dessa krav hojs efter 2017 till 50 procent. Den minsta minskningen
av vixthusgasutslipp som kommer att uppnds som resultat av bio-
drivmedel &r 2020 ir 1,8 miljoner ton koldioxidekvivalenter,
forutsatt en kvotplikt pd 12 TWh biodrivmedel. Motsvarande
minskning av biodrivmedel 2030 kommer vara 3,8 miljoner ton,
forutsatt en kvotplikt pd 25 TWh biodrivmedel. Detta ir den ligsta
nividn en betydligt stérre minskning av vixthusgasutslipp sker om
man viljer ett kvotpliktsystem med mélsittning om en viss mingd
minskade vixthusgasutslipp, di kan det istillet bli relevant med
utslippsminskningar pd 2,7 miljoner ton koldioxidekvivalenter
2020 och 5,7 miljoner ton koldioxidekvivalenter 2030.

Sammanfattningsvis kan sigas att de forslag till dtgirder och
styrmedel kommer leda 1 riktning mot den mélsittning pd 80 pro-
cent minskning av koldioxidutslippen till 2030 jimfért med 2010
som utredningen foresldr i kapitel 16. Om de ir tillrickliga dr svirt
att beddma. Styrmedel f6r 6kad andel biodrivmedel kommer om de
implementeras sikerstilla att mingden biodrivmedel ndr upp tll
25-30 TWh. Det kriivs dock ocksg att en elektrifiering av vigtrans-
portsektorn inleds och att energianvindningen minskar genom
energieffektivare fordon och anvindning samt genom minskade
behov av transporter, 6kad transporteffektivitet och genom att ut-
nyttjande av alla trafikslag. Hir finns stora osikerheter och vid
kommande kontrollstationer behéver utvecklingen analyseras och
vid behov kompletterande eller justerade styrmedel implementeras
for att sikerstilla att mélen nés.

15.7  Forsorjningstrygghet for energi

Minskad energianvindning, en 6kad el samt biobrinslen innebir att
transportsystemet blir mindre sdrbart fér minskade tillgdngar pd
och potentiellt héga priser pa olja och fossila drivmedel.

En titare och mer funktionsblandad stadsstruktur med god till-
ginglighet utan bil klarar ocksd hoga priser pd energi och drivmedel
bittre. Detta kan exemplifieras av utvecklingen pd bostadsmark-
naden i USA. Okningen av huspriserna understéddes av liga
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brinslepriser fram till 2004. Nir brinslepriserna sedan steg kraftigt
och kulminerade under 2008 piverkade detta huspriserna negativt
och di speciellt har inte minst kunnat ses under senare &rs hoga
priser pd drivmedel 1 USA. Bostads- och markpriserna har sjunkit
snabbast i glesa bilberoende férorter dir beroendet av bil och dir-
med sdrbarheten f6r den snabba 6kningen pa brinslepriset var som
storst (Cortright, 2008). Minga har ocksd varit tvungna att limna
sina hem 1 dessa omriden. Exempel finns pd stider som har ut-
vecklat strategier for att mote Peak Oil t.ex. Brisbane i Australien och
Bristol 1 England (Bristol Green Capital och Bristol Partnership,
2009, Brisbane City Council, 2007).

En mer kompakt stadsstruktur med sammanhingande flerfamiljs-
hus minskar ocksd energibehovet f6r uppvirmning. Den klassiska
svenska kvartersstaden bedéms till sin struktur mer optimal ur
uppvirmningshinseende (Boverket, 2010a)

15.8 Tillganglighet till biodrivmedel och mojlighet till
inhemsk produktion

Utredningen har tv8 forslag for att oka tillgingligheten till biodriv-
medel och 6ka den inhemska produktionen, kvotplikt (avsnitt 14.7.1)
och ett regelverk for framstillning av biodrivmedel frdn vissa r3-
varor (avsnitt 14.7.2).

Uppndendet av en konkurrenskraftig produktion av biodriv-
medel frin vissa rivaror dr en viktig del av anstringningarna att bli
oberoende av fossila brinslen. Som tidigare nimnts innebir det att
import av fossila drivmedel begrinsas och att beroendet av fossila
brinslen frin allt svirtillgingligare omrdden och produktion av
drivmedel frin tunga fossila fyndigheter med betydande miljo-
svirigheter minskar, liksom import frin politiskt kinsliga omriden.
Inverkan pd betalningsbalansen blir kraftig och positiv. Produk-
tionen av biodrivmedel skapar ocks3 sysselsittning 1 landet, sirskilt
inom regioner dir mer sysselsittning ir 6nskvird.

15.8.1 Forslaget om utvecklad kvotplikt

Drivmedelsdistributérerna kommer att direkt paverkas av kvot-
pliktens utformning. Dessa kommer att behéva agera for att upp-
fylla lagens krav pd en 6kad anvindning av biodrivmedel. Det finns
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foretag som kommer att uppnd sin kvot pd ett litt sdtt dd deras
huvudsakliga verksamhet inriktar sig pd distribution av rena eller
héginblandade biodrivmedel som biogas och ED95. Sddana foretag
kommer att ha ett &verskott av biodrivmedel jimfért vad kvot-
plikten 8ligger dem. Dessa féretag kommer att gynnas av en kvot-
plikt d deras 6verskott kommer att administrativt kunna siljas till
foretag som inte har mojlighet att sjilv silja biodrivmedel. Detta
kan vara foéretag med stor andel bensinférsiljning dir inbland-
ningsmdjligheterna av biodrivmedel ir sm& utgiende ifrdn dagens
brinslestandarder. Dessa kan dirmed fi en storre kostnad for att
uppfylla sin kvotplikt jimfort ett féretag med som arbetar med
dieselforsiljning dir inblandningsméjligheterna ir storre och dir
foretaget har tvd mojligheter att uppfylla sin kvot, antingen blanda i
biodrivmedel i dieselbrinslet eller att kdpa certifikat eller motsvarande
fran ett foretag med 6verskott av biodrivmedel.

Kvotplikten inkluderar enligt regeringens forslag dven diesel
som gir till sjofart. Idag ir anvindningen av dieselbrinsle i
sjofarten relativt sett liten, nir utslippskraven for sjofarten skirps
bedoms dven anvindningen av dieselbrinsle och andra littare brinslen
in vad som anvinds i dag 6ka. I dag ir sjéfarten helt befriad frin
skatt pd drivmedel. D3 den okade kostnaden fér biodrivmedel
dirmed inte kan kompenseras genom en befrielse av koldioxid-
skatten kan ett krav pd inblandning av biodrivmedel 1 sj6farten
innebira att fartyg bunkrar utomlands i stillet. Kvotplikten ligger
leverantdren av brinslet att blanda in en viss andel biodrivmedel, 1
detta fall har dock konsumenten méjligheten att vilja att kopa frin
annat land dir brinslepriset dr annorlunda. Dirmed skulle svenska
leverantorer eventuellt drabbas av en ligre efterfrdgan av brinsle till
sjofarten pa grund av kvotpliktens krav. Fartyg som endast trafikerar
svenska farvatten kommer inte ha denna méjlighet utan kommer
att drabbas av 6kade kostnader f6r drivmedel i stillet. Utredningen
bedémer att det 1 samband med en 6kad anvindning av diesel-
brinsle 1 sjofarten utreds hur kvotplikten ska utvecklas for att inte
stilla orimliga krav pd leverantérerna och anvindarna av drivmedel.

En annan effekt av en utvecklad kvotplikt med ett system med
handel av certifikat eller motsvarande kommer att medfora extra
kostnader fér foretagen dd det blir ytterligare administration kring
hanteringen av biodrivmedel jimfort det av regeringen foreslagna
systemet. Detta kommer troligtvis missgynna mindre féretag som
trots liten férsiljning av biodrivmedel m3ste sitta sig in 1 systemet.
Det ir dock troligt att det ir minga mindre foretag som arbetar
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inom biodrivmedelsférsérjningen som faktiskt kommer att vinna
pd att det finns en mojlighet till en extra intikt for det dverskott av
biodrivmedel som siljs.

15.8.2 Forslaget om regelverk for framstallning av
biodrivmedel

Regelverket for framstillning av biodrivmedel frin vissa rivaror
innebir att en godkind producent ges en prispremie utdver det pris
produkten inbringar pd brinslemarknaden. Prispremiens storlek
faststills var mdnad och utgér skillnaden mellan ett riktpris (R)
baserat pd vilken 4rsklass anliggningen tillhér, och priset pd standard
dieselbrinsle som grundas pd t.ex. Platts publicering av priser 1
nordvistra Europa, och den dirtill kommande skillnaden i kol-
dioxidskatten.

Drivmedelsdistributérer 1 Sverige liggs ersitta producenterna
med premien 1 proportion till deras andel av den totala drivmedels-
forsiljningen den aktuella minaden, nir biobrinslet deklareras for
beskattning. Riktpriset ir konstant under 12 &r {6r varje anliggning
som beviljats premie under regelverket. Arsklasserna har en maxi-
mal storlek 1 syfte att begrinsa kostnaderna fér kollektivet av driv-
medelskunder.

Riktpriset trappas av stegvis och ndr i férslaget 2025 en nivd dir
det ligger vid dagens pris for koldioxidbeskattade fossila drivmedel.
Nya anliggningar med idrifttagning efter 2025 kan inte rikna med
prispremier om inte riksdagen i kommande kontrollstationer for
systemet beslutar om forlingning av regelverket. De sista betal-
ningarna av prispremier som kan komma att ske enligt detta forslag
ir &r 2037, men oljepriset kan gora att systemet blir ointressant {6r
producenterna s tidigt att sista betalningarna sker tidigare. Tanken
ir att inhimtade erfarenheter och teknisk utveckling ska vara
tillricklig for att intresset och biodrivmedelsproduktionen ska oka.

Hur stora nyttor och kostnader fér regelverket f6r produktion
av biodrivmedel frin vissa rdvaror blir beror pd hur snabbt industriell
erfarenhet resulterar 1 sinkta kostnader. Men dven redan den direkta
kostnaden per liter forsilda brinslen beror av minga faktorer,
inklusive produktpriset for standarddiesel, total férsild volym
drivmedel, och mingden biodrivmedel som uppbir prispremie.
Dessa ir alla behiftade med betydande osikerheter 1 ett 10-15 &rs
perspektiv. Om man antar de maximala mingder av drivmedel och
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biodrivmedel som anges av &tgirdspotentialerna 1 Tabell 13.1 och
dagens priser pd standard dieselbrinsle kan en uppskattad kostnad
per liter totalt f6rsdld mingd drivmedel beriknas. En sddan upp-
skattning har karaktir av en 6vre grins 1 den meningen att den
forutsitter en snabbt 6kande mingd biodrivmedel och en snabbt
minskande mingd totala drivmedel.

Om man fordelar dessa premier pd dagens mingd konsumerade
drivmedel f&r man en kostnadsékning pd drivmedelspriset pid
mindre 4n 10 procent dven under det ir nir man nir den maximala
mingden premieberittigat brinsle omkring 2025. Om pris pd olja
eller marginalerna 1 raffinaderier okar, blir dessa kostnader ligre.
Och de kan som nimnts bli en kostnadssinkning fér konsumenterna
om dieselpris och koldioxidskatten héjs under perioden s8 att pris-
premien blir negativ.

Med dessa antagande blir kostnaden fér prispremierna per liter
totalt sdlt drivmedel inledningsvis 18g (nigra oren per liter) efter-
som utbetalningarna avser en liten volym biodrivmedel och den
totala volymen drivmedel fortfarande ir stor. Kostnaden per liter
drivmedel stiger direfter med 6kad produktion av biodrivmedel
och minskade totala mingder forsdlda drivmedel. Antaget driv-
medelsmingder enligt dtgirdspotentialen ndr kostnaderna per liter
ett maximum av storleksordningen 1 krona/liter 1 mitten av 2020-
talet for att direfter avta mot noll. Osikerheterna beror som
nimnts pd en rad faktorer som inte gir att bedéma med nigon
hoégre grad av sikerhet. Kostnaderna blir ligre om effektivi-
seringarna inte utnyttjar hela den &tgirdspotential de bedémts ha 1
kapitel 13. Kostnaderna kan stiga om produktpriset for fossila
drivmedel sjunker under dagens nivd vilket dock 1 kapitel 3 och 4
bedémts som osannolikt 1 en virld olja 1 allt hégre grad utvinns ur
skifferberg, oljesand eller under havsbottnar pa stora djup.

Om oljepriset i stillet 6kar kommer drivmedelskonsumenterna
istillet att tjina pa regelverket. Inte endast genom att producent-
erna av biodrivmedel inom systemet di blir betalare, utan ocksd
dirfor att teknik f6r biodrivmedelsproduktion di redan dr utprovad
och snabbt kan expandera.

Med oférindrat dieselpris blir de samlade utbetalningarna till
producenterna av biodrivmedel under perioden 2015-2037 maxi-
malt till cirka 64 miljarder SEK. Detta ir ett belopp som i genom-
snitt maximalt blir cirka 3 miljarder SEK per &r, eller cirka 5 pro-
cent av den nuvarande drivmedelskostnaden (produktpris +
koldioxidskatt) pd maximalt cirka 70 miljarder SEK per &r.
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Genom att biodrivmedlen i1 férslaget beliggs med energiskatt
och moms o6kar statens intikter med maximalt 0.3 miljarder SEK
2016 till maximalt 1.7 miljarder SEK 2020 och till maximalt 5.9
miljarder SEK 2030; i1 genomsnitt maximalt cirka 4 miljarder
SEK/ar under perioden 2016 till 2037. Detta innebir att det skulle
finnas utrymme att sinka drivmedelsskatten si att det totala
drivmedelspriset per liter inte behdver héjas. A andra sidan minskar
statens intikter frin drivmedelsbeskattningen moms genom att den
totala mingden drivmedel minskar, frin cirka 59 miljarder’ SEK
2013 ull cirka 23 miljarder SEK 2030.

Eftersom detta regelverk 6kar utbudet av biodrivmedel minskar
samtidigt kostnaderna fér att uppfylla kvotplikten.

Det foreslagna riktpriset leder med priset pd standard diesel-
brinsle 2013 till en prispremie omkring 4 SEK per liter. Riktprisets
storlek och dess nedtrappning over tiden ir baserat pd en bedém-
ning utifrdn analyserna utférda av Kdberger (2013) och Bérjesson
et al (2013) pd uppdrag av utredningen. Det rider naturligtvis
osikerhet om det foreslagna riktpriset ligger ritt 1 relation till
syftet att {8 investeringar till stdnd och att riktpriset ska vara kost-
nadseffektivt. Ett for ligt riktpris innebir att investeringar inte
kommer till stdnd och ett for hogt riktpris att kollektivet av
drivmedelsanvindare fir betala onddigt mycket. Eftersom man inte
kan veta detta i férvig, men vinner erfarenhet nir systemet varit i
bruk ndgra &r, foreslds att kontrollstationerna ser éver hur rikt-
priset bor utveckla sig for tillkommande anliggningar.

Drivmedelsleverantorerna stir infér en framtid dir de forsdlda
kvantiteterna brinslen avtar 6ver tiden och kan 2030 genom olika
slags effektiviseringar ha halverats jimfoért med 2010. Detta méste
leda till anpassningar av drivmedelsdistributionen och en successiv
forindring av industrin bor ingd i planering bdde 1 industrin och
Energimyndigheten. Denna omstillning ir ofrdnkomlig om effektivi-
seringar ska goras och de ldngsiktiga milen fér 2030 och 2050
uppnis.

Drivmedelsdistributérerna i1 Sverige ir minga men branschen
domineras av fyra stora aktorer. Dessa ir sinsemellan olika i s motto
att ndgra ocksd har egen produktion av biodrivmedel. Liksom nigra
har egen raffinaderikapacitet och andra inte, har nigra egen kapa-
citet att producera biodrivmedel och andra inte. Det framstir som
troligt att en stor del av kapaciteten att producera biodrivmedel

! Siffrorna for sdvil 2013 som 2030 inkluderar drivmedel anvinda inom vigtrafiken i Sverige,
drivmedel som anvinds av arbetsmaskiner m.m. ir exkluderade.
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anlagt detta regelverk kommer att utvecklas av nya aktorer, bland
annat i skogsindustrin. Det ir ocksd troligt att nigra nya typer av
syntetiska drivmedel kan distribueras till sirskilda fordonsflottor
av helt nya aktdrer. Sammantaget innebir detta att drivmedels-
sektorn kan komma att se stdrre konkurrens som en f6ljd av det
hir foreslagna regelverket.

Vad giller de administrativa kostnader som regelverket ger
upphov till ir dessa minimerade genom att koppla redovisningen
till skattedeklarationer som dndd gors. Tillgingliggérandet av rele-
vanta delar av denna information kommer att kriva insatser inom
Skatteverket som dock i betydande grad liknar de som gors for att
uppfylla krav frin den officiella statistiken. Transaktionerna mellan
betalningsskyldiga och premieberittigade kan rationaliseras till en
faktura per aktor genom ett frivilligt och fér aktorerna tydligt for-
delaktigt samarbete skapas. Detta bli effektivt for de samarbetande
dven om ndgra viljer att std utanfoér samarbetet.

Utredningen anser att de kostnader som belastar kollektivet
drivmedelsanvindare ir realistiska och acceptabla f6r att méjliggora
framstillning av hillbara biodrivmedel frin rivarorna avfall, bi-
produkter, cellulosa och hemi-cellulosa till kostnader som pa sikt
kan konkurrera med fossila brinslen pi marknaden utan sirskilda
regler.

15.8.3 Effekter pa tillgdngligheten av biobranslen till f6ljd av
Okad biobransleanviandning globalt

Frigan kan beaktas ur sdvil ett utbuds- som efterfrigeperspektiv.
Efterfrigan pd biomassa for livsmedel, timmer, massa och papper,
energi, kemisk rdvara, m.m. i ett lingt tidsperspektiv ir osiker och
kompliceras dessutom av osikerheter om befolknings- och eko-
nomisk tillvixt.

Utredningens inriktning ir att 1 férsta hand limna férslag som
gynnar effektivare transporter, effektivare fordon och elektrifiering.
De betydande forslag som giller biodrivmedel syftar till att sidana
ska produceras utan anvindning av livsmedel, utan forslaget ska
i stillet bidra till utveckling av teknik och system for att producera
drivmedel frin avfall, biprodukter och cellulosa.

De globala fléddena av biomassa som utgér biprodukter vid
skord som har mat, triprodukter och papper som huvudprodukter
ir stora. Genom att 6ka virdet av biprodukter stirks och kon-
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kurrenskraften i den primira produktionen, vilket kan bidra till
stérre utbud.

En madttligt uppmirksammad friga ir dietens sammansittning
och FAO har pekat pd att cirka 18 procent av de globala vixt-
husgasutslippen kommer frin produktion och anvindning av kétt,
frimst rote kott.

Tinkbara utbud av hillbar bioenergi diskuterades i avsnitt 10.2
och 10.3. Vad giller biodrivmedel anvindes 2011 inom EU 211
TWh. Av detta var cirka 6 TWh 1 Sverige. IEA har 1 sitt New
Polices Scenario fér 2035 en dkning av bioenergianvindningen med
nistan 50 procent, frin 15000 TWh 2010 till 22000 TWh 2035
(IEA, 2012b). Bioenergianvindningen inom EU utgér alltsd en
mycket liten del av den globala.

Det méjliga utbudet av hillbara drivmedel pdverkas ocksd av
utvecklingen inom andra anvindningsomriden av biomassa, inkl.
for uppvirmningsindamal och f6r foder. Exempelvis kan anvind-
ningen av biomassa till uppvirmning minskas genom effektivare
uppvirmning, dkad isolering och dir s& ir mojligt passivhus. Som
nimns 1 avsitt 10.3.4 vore det en férdel ur flexibilitetssynvinkel om
jordbruksmark nu i trida utnyttjas f6r bioenergiproduktion med
vixtslag som bibehdller markens anvindbarhet fér livsmedels-
produktion, skulle en sidan efterfrigan uppkomma.

I kapitel 13 anges 4tgirdspotentialen for biodrivmedel 1 Sverige
till 25-30 TWh, producerat inom landet. Ar 2030 utnyttjas 20 TWh
av dessa, huvudsakligen framstillda inom landet frin rdvaror som
inte har nigot direkt samband med livsmedelsférsorjningen: avfall,
biprodukter, cellulosa och lignocellulosa. Ar 2050 kan Sverige
exportera biodrivmedel férutom export av timmer och massa och
papper.

Drivmedel hanteras pd internationella marknader dir den inre
marknaden ska vara dppen. Det innebir att tillgingliga biodriv-
medel kommer att anvindas dir képarna ir villiga att betala mest.
Detta kan pédverka situationen 1 Sverige pd ett sitt som blir av-
hingigt av svenska, europeiska och globala regelverk.
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15.9 Effekter pa forutsattningar for
drivmedelsdistribution och drivmedelsforsaljning

En kraftig energieffektivisering i fordonen ger att allt mindre driv-
medel krivs for samma trafikarbete. Detta innebir att distributions-
och férsiljningskostnader ska slds ut pi minskade volymer. Med fler
brinslen och brinslekvaliteter blir detta dnnu tydligare. Antalet
forsiljningsstillen for drivmedel har minskat under de senaste &rtion-
dena och under senaste &ren dven drivmedelsvolymerna. Med en
utveckling enligt dtgirdspotentialen dr det sannolikt att trenden
med minskat antal férsiljningsstillen kommer fortsitta. Som nimns
lingre fram 1 kapitlet kommer detta innebira ett problem inte
minst for glesbygden.

Introduktionen av E10, dvs. en 6kad liginblandning av etanol i
bensin upp till 10 procent vicker frigan om vilken brinslekvalitet
som de som inte kan anvinda E10 ska tanka. Detta giller 1 huvud-
sak ildre fordon och uppemot 15 procent av fordonsflottan 1 Sverige
(uppgift fran BIL Sweden) ir 1 dag inte kompatibel med E10 dven
om andelen av drivmedelsférbrukningen ir visentligt ligre. Det ir
ocksd en utmaning att f8 de som kan tanka E10 att verkligen gora
det. I Finland skulle teoretiskt 22 procent av fordonsflottan inte
kéra pd E10 men hela 45 procent av volymen utgors av 98 oktanig
bensin med ligre etanolinblandning. Vid sidan av den 95-oktaniga
bensinen som liginblandas med upp till 5 procent med etanol siljs
i dag 98-oktanig bensin bdde med och utan inblandning av etanol.
Ungefir 3 procent av bensinférsiljningen 1 Sverige bestdr i dags-
liget av 98-oktanig bensin och depdsystemet ir anpassat utifrdn
denna volym. En stor del av de cisterner p3 stationer som fér nigot
drtionde sedan anvindes till 98-oktanig bensin anvinds 1dag till
E85 eller i vissa fall dieselbrinsle. Det blir dirmed problematiskt
om introduktionen av E10 och i férlingningen E20 innebir att en
stor andel fordon behéver en annan brinslekvalitet. I en situation
med sjunkande drivmedelsvolymer blir det dyrt att samtidigt gora
investeringar i depdsystemet for att mojliggora storre volymer av
den alternativa bensinkvaliteten.

Liginblandning av etanol 1 bensin har ett antal sirskilda svarig-
heter di etanol har icke-linjira egenskaper, gillande bland annat
dngtryck, flyktighet och materialkompatibilitet. Detta gor att den
bensin som etanolen blandas med méste ha olika egenskaper for
olika andelar etanol. Detta gor att det inte dr mojligt ate till tank-
stillet leverera bensin och etanol separat och sedan blanda dessa i
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olika proportioner till olika kunder och samtidigt uppfylla stan-
darderna for bensinen.

Nir det giller dieselbrinsle ir det inte lika komplicerat att 6ka
laginblandningen. HVO gir att blanda in 1 upp till 70 procent utan
att brinslets egenskaper piverkas. I detta fall behovs alltsd inte
parallella kvaliteter. Fér FAME ir det diremot svirare att 6ka
dagens l3ginblandningsnivd pd maximalt 7 procent. Brinslekvalitets-
direktivet sitter en grins pd 7 procent inblandning av FAME. Att
salufora dieselbrinsle med hégre inblandning av FAME in 7 pro-
cent ir olagligt 1 Sverige. I brinslekvalitetsdirektivet finns dock en
mojlighet att tilldta hogre halter d4n detta om pumpen mirks upp
med den hogre inblandningen. Sverige har dock valt att inte ut-
nyttja den mojligheten di det ir osikert hur detta skulle pdverka
emissionerna. Ytterligare ett problem ir att fordonen méiste vara
godkinda frin fordonstillverkare att kunna kéra pd hogre inbland-
ningar av biodrivmedel. Frin och med euro 6 skirps dessa krav
genom att tillverkaren ocksd mdste kunna visa att utslippskraven
nis med det alternativa drivmedlet. FAME men iven HVO {rin
vegetabiliska oljor har ocks? svirt att klara ILUC-reglerna.

For biodrivmedel som inte kan blandas in 1 bensin eller diesel-
brinsle krivs separat infrastruktur. Genom pumplagen har stora
investeringar gjorts i E85-pumpar och stdd i form av ”tankstille-
bidrag” har méjliggjort investeringar i tankstillen for fordonsgas. I
kap. 2 beskrivs detta nirmare. Uppskattningsvis har hittillsvarande
investeringar 1 E85-pumpar (cirka 1 800 st.) kostat drygt en miljard
kronor. Till detta tillkommer publika tankstillen fér fordonsgas
(cirka 140 st.) f6r mellan 3 och 5 miljoner kronor styck vilket totalt
innebdr 420-700 miljoner kronor. Dessa investeringar har inte
drivits fram av marknaden utan ir ett svar pd starka styrmedel,
inklusive pumplagen som ir tvingande.

Det ir svirt att tinka sig att drivmedelsbranschen utan mycket
starka styrmedel skulle gora investeringar i ett distributionssystem
for ett helt nytt drivmedel inriktat mot personbilar, oavsett hur
ménga fordon som potentiellt skulle kunna anvinda detta driv-
medel. For tunga fordon ir diremot situationen annorlunda. For
att skapa ett godtagbart distributionsnit fér den tunga trafiken krivs
betydligt firre tankstillen. P4 den tunga sidan finns dessutom
storre aktorer 1 form av 3kerier, kommersiella bussbolag, trafik-
huvudmin och lastbils- och busstillverkare som potentiellt kan
skriva lingsiktiga avtal med drivmedelsleverantérer och drivmedels-
producenter som minskar osikerheten 1 investeringarna.
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Av dessa skil beddmer utredningen att det ir betydligt enklare
att introducera nya brinslen som kriver egen distribution fér den
tunga trafiken jimfért med {6r personbilarna.

Prispremiemodellen innebir att premien endast betalas ut givet
att drivmedlet hittar en kopare. Fordelningen pd olika drivmedel
bestims dirmed av marknaden. Givet att det krivs stora investe-
ringar for att 3 till ett rikstickande distributionsnit f6r personbilar
ir det rimligt att forestilla sig att de drivmedel som fir stéd via
prispremiemodellen endera kommer att kunna blandas in i de befint-
liga drivmedlen pd den svenska marknaden dir det i dag finns ett
distributionssystem (bensin, dieselbrinsle, E85 och komprimerad
fordonsgas) eller rikta sig till tunga fordon (t.ex. DME eller flyt-
ande biogas).

15.9.1 Effektivare fordon som drivs av biodrivmedel?

Effektivare fordon, inklusive elektrifiering, kan bidra i stor utstrick-
ning till att minska behovet av energi 1 transportsektorn, vilket
visas 1 kapitel 8 och 13. Dock maiste det dterstdende energibehovet
tillgodoses och for att ha en fossilfri fordonstrafik miste denna
dterstiende energi vara av icke-fossilt ursprung. Dagens utbud av
personbilar som kan drivas med biodrivmedel, dvs. E85 och gas, ir
dels begrinsat och bestdr till stor del av bilar med hog energi-
anvindning. Det finns pd den europeiska marknaden inga hybrider
eller laddhybrider som gir att kora pd hoginblandade biodrivmedel.
Den som 1 dagsliget stdr 1 begrepp att kopa en ny personbil stir
alltsd oftast infor valet att endera képa en energieffektiv personbil
eller en personbil som gir att kéra pd biodrivmedel.

Starka styrmedel f6r energieffektivisering innebir dirfor, med
dagens fordonsutbud, att det sker en styrning bort frin biodriv-
medel. For att i fram ett bra utbud av fordon som bide ir energi-
effektiva och gir att kéra pd hoginblandade biodrivmedel behéver
Sverige sannolikt driva pd inom EU fé6r regelverk som stimulerar
utbud av sidana fordon.
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15.9.2 Kompatibilitet mellan drivmedel och fordon

Utredningen  foreslir inom ramen f6r paketet med
registreringsskatt och miljépremier av karaktiren bonus-malus en
sirskild tilliggspremie for fordon som kan drivas pid E85 eller
fordonsgas. Aven i det paketet med fordonsskatt och supermiljs-
bilspremier av karaktiren bonus-malus kombinerat med koldioxid-
differentierat forménsvirde ges stimulans till etanol- och gasbilar.

15.10 Atgirdernas férenlighet med Unionsritten och
WTO:s regler

15.10.1 Registreringsskatt och miljopremier

EU-kommissionen har inte reagerat mot de stédsystem som med-
lemslinderna infort under de senaste dren pd annat sitt dn att publi-
cera “Guidelines on financial incentives for clean and energy
efficient vehicles” (EU kommissionen, 2013f) och ett meddelande
om vad medlemslinderna bér iaktta for att inte registrerings- och
forsiljningskatter ska ge upphov till grinséverskridande skatte-
hinder (Europeiska Kommissionen, 2012d).

Registreringsskatt och miljopremier av karaktiren bonus-malus
sdsom foreslaget 1 kapitel 14.5.2 dr utformat si att det bedéms vara
forenligt med statsstodsreglerna. Viktigt i detta sammanhang ir att
undvika diskriminering genom strikt likabehandling, teknikneutralitet
och ett kontinuerligt incitament i bonus-malusmodellen. En annan
viktig aspekt ir att undvika stddnivder som ir sd hoga att de inte
stdr 1 proportion till indamailet. Forslaget till registreringsskatt och
miljopremier ir utformat s att den uppfyller kommissionens
riktlinjer och skulle ha férutsittningar att kunna fungera pd EU-
nivd om andra medlemslinder féljer det svenska exemplet. Om alla
medlemslinder bemédar sig om att ta steg 1 ungefir samma rikt-
ning skapas ldngsiktiga mojligheter till &tminstone partiell harmo-
nisering av incitamenten vilket skulle motverka fragmentisering av
den europeiska fordonsmarknaden.

De avrikningsregler for export och import av begagnade person-
bilar som diskuteras 1 kapitel 14 bér utformas s att de uppfyller
kommissionens tolkning av vad som behévs for att inte utgora

hinder.
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15.10.2 Koldioxiddifferentierad fordonsskatt
och koldioxiddifferentierad formansbeskattning

Forslaget till fordonsskatt 1 paketet med supermiljobilspremier av
karaktiren bonus-malus bygger vidare pd dagens fordonsskatt.
Supermiljobilspremierna 1 detta paket behandlas separat i nista
avsnitt. Samma regler vad giller fordonsskatten giller fér fordon av
fordonsdr 2015 som registreras 1 vigtrafikregistret den 1 januari
2015 eller senare oavsett om det ir friga om fordon som nyregi-
streras 1 Sverige eller om det idr friga om fordon som importeras
begagnade till Sverige. Det innebir dirmed ingen inskrinkning i
rorligheten av fordonen p& marknaden. Kraven bygger i grunden pd
det deklarerade koldioxidutslippet frin fordonet enligt EU-metod
med en rabatt for fordon som genom anvindning av biodrivmedel
kan ge mycket liga utslipp. De uppgifter som krivs f6r att bedéma
om ett fordon berittigar till en sidan rabatt finns i1 fordonets regi-
streringsbevis. Det kan dirmed ocksd sigas att det inte diskrimi-
nerar ndgon tillverkare utan behandlar alla lika. Nivin pd koldioxid-
differentieringen av fordonsskatten ir nigot ligre in den som
Danmark redan anvinder’. Utredningen beddmer att forslaget inte
ir 1 strid med EU:s statsstodsregler. Utredningen gor inte heller
bedémningen att koldioxiddifferentieringen av férmansvirdet inne-
bir nigot problem i foérhillande till unionsritten. Ett liknande
system fast med hogre koldioxiddifferentiering finns redan i Stor-
britannien.

15.10.3 Supermiljobilspremier

Vid utbetalning av supermiljébilspremier beaktas redan 1 dag EU:s
statsstodsregler genom tillimpning av gruppundantagen. Hittills
har dessa inte begrinsat de utbetalda beloppen. Samtliga super-
miljobilspremier som betalades ut till juridiska personer under 2013
fram till och med 17 oktober gav full supermiljébilspremie pd
40000 kronor. Med premier pd 50 000 och 70000 kronor fér
elbilar och laddhybrider och sjunkande merkostnader i férhillande
till jimférbar bil kommer sannolikt bestimmelserna i grupp-undan-
tagsforordningen att i en del fall begrinsa beloppet for super-
miljobilspremien till juridiska personer.

2 1 Danmark ir differentieringen 50 Dkr per g/km. Den danska kronan stdr i 1,20 svenska
kronor.
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15.10.4 Miljolastbilspremie

Aven for den féreslagna miljolastbilspremien har utredningen lyft
fram att statsstodsreglerna méste beaktas. Hir ir fortfarande oklart
om gruppundantagen kan tillimpas eller om det behovs ansdkan
om generellt statsstod.

15.10.5 Kvotplikt

Kvotplikten fram till 2020 bygger p4 lagridsremissen och férutsitts
vara forenlig med unionsritten. En kvotplikt baserad pd minskning
av vixthusgasutslipp kan vara 1 strid med férnybartdirektivet.
Utformningen av systemet kan vara avgérande fér om det ir
forenligt med fornybartdirektivet eller ej. Medlemslinder fir ej
stilla hogre krav p héllbarhet in vad férnybart direktivet stiller for
biodrivmedel som ska riknas in 1 kvotpliktsuppfyllnad. Den princip
som utredningen beskriver for ett kvotpliktsystem som baseras pd
minskning av vixthusgasutslipp stiller inga hogre krav pd héllbar-
het. Alla biodrivmedel som uppfyller hillbarhetskriterierna kommer
att f3 riknas in for uppfyllande av kvotplikten. Fér att uppfylla
kvotplikten kommer dock mingden biodrivmedel som behévs skilja
sig &t beroende pid om biodrivmedlet har en hog eller 18g vixt-
husgasminskning. De biodrivmedel som har en hégre vixthus-
gasminskning kommer alltsd premieras d3 foretagen kan vilja att
képa in en mindre mingd biodrivmedel och ind3 klara kvotpliktens
nivd. Denna typ av premiering av biodrivmedel berérs inte 1 férny-
bartdirektivet, huruvida det ir tillitet enligt férnybartdirektivet bor
utredas nirmare.

Foérnybartdirektivet stiller 1 dag krav pd den ligsta vixthusgas-
minskning som ett biodrivmedel ska uppnd for att betraktas som
hallbart, frdn 2017 kommer ligstanivin vara 50 procent jimfért det
fossila alternativet. Detta ir relativt 13gt stillda krav om en fossil-
frihet efterstrivas. En kvotplikt som bygger pd att de biodrivmedel
med hogst vixthusgasminskning premieras kommer medfora att
den genomsnittliga vixthusgasminskningen pd de biodrivmedel
som anvinds i Sverige 6kar. Det finns dock ingen garanti for att de
biodrivmedlen med vixthusgasminskningar runt 50 procent und-
viks. Foérnybartdirektivet kommer att uppdateras, det ir svirt att
veta vad som kommer att gilla pd l&ng sikt efter dr 2020. Sverige
bor dock verka for att utvecklingen av direktivet driver pd anvind-
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andet av de biodrivmedel som har den hégst minskningen av vixt-
husgasutslipp och ett okande av ligsta nivdn pd vixthusgas-
minskningen fér att biodrivmedel ska betraktas som hillbara.

Vad som talar for att det skulle vara tillitet med denna typ av
premiering ir att brinslekvalitetsdirektivets® krav pi minskning av
vixthusgasutslipp dr utvecklad pd ett snarlikt sitt. Brinslekvalitets-
direktivet stiller krav pd leverantorer av fossila drivmedel att de ska
minska sina utslipp med minst 6 procent fram till &r 2020. Detta
kan dock ske pd fler sitt in med bara biodrivmedel. En kvotplikt
som skulle bygga pa bara brinslekvalitetsdirektivets regelverk och
eventuellt hojda nivder skulle alltsd inte garantera att fossila driv-
medel ersitts med biodrivmedel. I brinslekvalitetsdirektivet sitts
dven indikativa frivilliga niver som medlemslinderna kan imple-
mentera. Enligt brinslekvalitetsdirektivet fir medlemslinderna
stilla krav pd att drivmedelsleverantérerna sammanlagt minska ut-
slippen med 10 procent fram till 2020. D4 brinslekvalitetsdirek-
tivets artikel 7a som styr 6ver minskningen av vixthusgasutslipp
har sin grund i tidigare artikel 175.1 EG-férdraget om miljéskydds-
dtgirder (nuvarande artikel 192 1 funktionsférdraget) kan med-
lemslinderna troligtvis dven stilla hoégre krav dn vad direktivet
fastligger. Hade artikeln i stillet haft sin grund i bestimmelsen om
harmonisering i funktionsférdraget hade mojligheterna att stilla
hogre krav dn direktivet varit betydligt svirare. Sverige skulle troligt-
vis kunna implementera brinslekvalitetsdirektivet med krav om
hégre utslippsminskning in direktivets krav, vilket skulle kunna
vara ett alternativt sitt att utforma kvotplikten. D3 brinslekvalitets-
direktivets detaljerade utformning nir det giller hur vixthusgas-
minskningen ska beriknas fér de fossila drivmedlen inte ir
faststilld dn dr det fortfarande oklart vilken piverkan en sidan
utformning av kvotplikten skulle {3 pd biodrivmedelsanvindningen.
Utredningens samlade bedémning utgdende ifrdn de tvd direktivens
utformning ir dirmed att ett kvotpliktssystem som bygger pd minsk-
ning av vixthusgasutslipp bor vara tillitet, men detta bér utredas
nirmare innan beslut om inférande fattas.

Om prispremiemodellen anses utgora statsstdd kommer detta
gora att en samtidig kvotplikt blir problematisk, di det inte ir
tilldtet att ge statsstdd for uppfyllande av lagkrav. Ett slopande av
kvotplikten skulle innebira att biodrivmedel som inte producerats i
anliggningar som ingdr 1 prispremiemodellen endast skulle stdjas

3 Infért i svensk ritt genom drivmedelslagen.
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genom en befrielse av koldioxidskatten. Det ir inte troligt att en
befrielse av koldioxidskatten skulle ricka som styrmedel fér att nd
den potential som finns f6r anvindning av biodrivmedel. Med
dagens prisnivd pd bensin och dieselbrinsle skulle inte biodriv-
medel vara konkurrenskraftigt genom endast en befrielse frin
koldioxidskatten. Att 6ka kostnaden foér att slippa ut koldioxid
skulle dirfér troligtvis dven bli nédvindigt som kompletterande
styrmedel till prispremiemodellen fér att biodrivmedel som inte far
stdd via denna skulle anvindas.

Det av utredningen beskrivna kvotpliktssystemets utformning
efter ir 2020 ir teknikneutralt 1 det avseende att alla typer av bio-
drivmedel ir tillitna att anvinda for kvotpliktsuppfyllnad. Systemet
gynnar dock sidana biodrivmedel som har en hog vixthusgas-
minskning, vilket skulle kunna ses som ett potentiellt handels-
hinder. Linga transportavstind och olika nationella férutsittningar
for biodrivmedelsproduktion paverkar utslippens storlek och vissa
linder skulle kunna hivda att man genom ett sidant system gynnar
biodrivmedel som producerats 1 nirheten av Sverige. Alla biodriv-
medel som uppfyller de av EU uppsatta héllbarhetskriterierna i
fornybartdirektivet kommer att f3 anvindas foér att uppfylla av
kvotplikten, det gdr att uppnd héga vixthusgasminskningar trots
langa transportavstdnd av det firdiga biodrivmedlet.

Brinslekvalitetsdirektivet medfér redan idag den effekt att de
biodrivmedel som har stérst vixthusgasminskningen gynnas genom
att det krivs en mindre mingd biodrivmedel fér att uppnd mélen
enligt direktivet for dr 2020. Det foreslagna kvotpliktssystemet
skulle forstirka denna drivkraft efter biodrivmedel med hog vixt-
husgasminskning men skulle inte introducera nigra nya hinder fér
importerade biodrivmedel. En utdkad och mer omfattande kvot-
plikt med hoéga mil skulle snarare 6ka importbehovet om inte
produktion som ir konkurrenskraftig kan byggas i Sverige. Samman-
taget bedoms det av utredningen beskrivna kvotpliktssystemet inte
utgora ndgra extra hinder enligt WTOs centrala principer, forslaget
skulle dock troligen behéva anmilas enligt direktiv 98/34/EG,
WTO:s TBT-avtal och enligt direktiv 2006/123/EG. Vilket dven
regeringen uppmanats av Kommerskollegium att gora fér det kvot-
pliktssystem som ska inféras under 2014. (Regeringen, 2013a)

838



SOU 2013:84 Konsekvensanalys

15.10.6 Regelverk for inhemsk produktion av biodrivmedel

I Artikel 107 (1) i EUF-férdraget anges att ”Om inte annat fore-
skrivs 1 férdragen, ir stéd som ges av en medlemsstat eller med
hjilp av statliga medel, av vilket slag det in ir, som snedvrider eller
hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa féretag
eller viss produktion, oférenligt med den inre marknaden i den
utstrickning det pdverkar handeln mellan medlemsstaterna”. Ut-
trycket “statligt stdd” inom definitionen av artikel 107 (1) EUF-
fordraget avser dtgirder som uppfyller samtliga av féljande fem
kriterier:

1. Det méste finnas en férdel som annars inte skulle vara tillginglig
pd marknadens villkor.

2. Fordelen miste vara selektiv, genom att gynna vissa foretag eller
viss produktion och utgér inte en allmin dtgird.

3. Forminen miste beviljas “av staten eller med hjilp av statliga
medel”.

4. Atgirden miste snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensen,

och

5. Atgirden méste det paverka handeln mellan medlemsstaterna.

Fyra av dessa villkor (1,2, 4 och 5) skulle uppfyllas med inférandet
av regelverket for produktion av biodrivmedel frin vissa rivaror, i
synnerhet “selektivitet” eftersom endast en specifik uppsittning
anliggningar som uppfyller kriterierna for stdd kan ingd. Men det
ir fortfarande i den utformning som foreslagits av Kiberger inte en
dtgird som innebir stod frin statliga medel. Staten skulle inte
betala, vare sig direkt eller indirekt. Att mekanismen inférs genom
lag som definierar prispremiesystemets konstruktion och premiens
storlek utgor inte ett statligt stéd. I huvudsak kommer den fore-
slagna prispremie mekanismen att verka selektivt (vilket kan ses
som ett mél) att ge en fordel genom att gynna vissa foretag vilket
har inverkan pi konkurrensen; vissa foretag viljer att utnyttja
regelverket och andra inte. Dirfér, mot bakgrund av Preussen
Electra beslut av EG-domstolen (mil C-379/98 13 mars 2001)
innebir forslaget inte statligt stéd. Givetvis, ju mindre staten deltar
1 insamling och férvaltning av pengarna desto bittre, trots att EG-
domstolens dom i liknande fall visar att inte r ett problem om
staten institutionaliserar systemet genom lag. Férordning som later
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foretagen sjilva bestimma om anvindningen och balansering av
intikterna kommer utgor dirfor inte statligt stod®.

15.10.7 Ovrigt

I 6vrigt kan dven ett statligt bidrag till installation av laddinfra-
struktur komma behova beakta statsstodsreglerna.

15.11 Kostnader och kostnadseffektivitet

Utredningen limnar i kapitel 14 nigra detaljerade forslag pd styr-
medel och har samtidigt gjort relativt ldngtgiende utredningar av
ett stort antal ytterligare styrmedel som utredningen bedémer skulle
behdvas for att utnyttja dtgirdspotentialen. Dessa styrmedel be-
héver utredas vidare innan en fullstindig analys av kostnadseffek-
tiviteten kan géras. Innan de skarpa férslagen behandlas gors hir en
allmin beddmning om inriktningens kostnadseffektivitet.

En sammanstillning av kostnadseffektiviteten f6r de mer detal-
jerade forslagen ges dven i slutet av kapitlet.

15.11.1 Inriktningen

Att kraftigt minska anvindningen av fossila drivmedel i transport-
sektorn ir forknippat med kostnader, 1 alla fall i ett initialt skede.
Kostnaderna for att realisera de tgirdspotentialer som beskrivs i
kapitel 13 kan delas in 1 kostnader f6r samhillsutveckling och infra-
struktur, kostnader fér fordon och kostnader f6r drivmedel.

Realiserandet av dtgirdspotentialerna medfor emellertid inte bara
kostnader utan ger ocksd en rad nyttor. De leder mot det priori-
terade mélet om begrinsningar av utslippen av klimatgaser och ger
dirutdver nyttor sdsom forbittrade foérutsittningar for industrin,
minskade luftféroreningar, minskat buller, bittre tillginglighet,
attraktivare stider, sysselsittning runt om i landet och 6kad for-
sorjningstrygghet med energi. Dessa nyttor har (ibland svirkvanti-
fierade) virden som mdste beaktas vid en samlad bedémning av
tgirdernas kostnadseffektivitet.

* Avsnittet baseras pd Fouquet, 2013, underlagsrapport till utredningen.

840



SOU 2013:84 Konsekvensanalys

Atgirder att minska utslippen inom transportsektorn kan rang-
ordnas utifrdn deras samlade kostnadseffektivitet. Det finns minga
tgirder som redan idag ir l6nsamma f6r den som stdr for kost-
naderna for transporten. Dessa dtgirder ir ocksd mycket samhills-
ekonomiskt effektiva. Det kan t.ex. handla om ett mer sparsamt
koérsitt och andra dtgirder som beskrivs 1 kapitel 9. Ibland kan
dock dessa &tgirder ocksd behéva styrmedel for att éverbrygga
olika marknadsmisslyckanden.

Atgirder som beskrivs i kapitel 6 och 7 leder till en 6kad effek-
tivitet av transportsystemet. Dessa tgirder, liksom ménga andra,
genomfors ofta av andra skil dn just for att minska klimatpdverkan.
Nir kostnadseffektiviteten av sidana &tgirder bedéms behover
man ta i beaktande att de bidrar till ett stort antal mal. Effektivi-
sering av fordon dr som beskrivs i kapitel 8 privatekonomiskt och
foretagsekonomiskt oftast kostnadseffektivt sett dver ndgra &rs
anvindning. Vad giller elektrifiering bedéms denna vara kostnads-
effektiv forst for bussar om inte redan nu s dtminstone inom négra
ir, medan det for eldrivna personbilar och laddhybrider kan droja
en bit in pd 2020-talet. I bida fallen kommer samhillsekonomisk
kostnadseffektivitet att intrida tidigare. Kostnaderna fér biodriv-
medel bedéms inom &verskddlig tid den nirmaste tiden 1 de flesta
fall vara dyrare in fossila brinslen. Utvecklingen hir beror bl.a. pd
priset pd fossila brinslen och pd framstegen inom ny teknik for
biodrivmedelsproduktion. Atgirder och d3 dven styrmedel som ska
leda fram till dessa kan dirfoér rangordnas enligt pd samma sitt som
tgirdsomridena frin kapitel 1:

1. Stimulera samhillsomstillning mot minskade och effektivare
transporter

2. Infrastrukturdtgirder och byte av trafikslag

3. Effektivare fordon och ett energieffektivare framférande av fordon
4. Biodrivmedel

5. Eldrivna vigtransporter

Onskvirt vore att de samlade férindringarna kunde bedémas som
en helhet. Utredningen har dock inte med sin begrinsade tid haft
mojlighet att 16sa alla praktiska och principiella svirigheter med

sddana beddmningar. Vad som presenteras i det foljande ir dirfor
med nddvindighet begrinsade observationer.
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Genom stimulera samhillsomvandling, utnyttja alla trafikslag
tillsammans effektivt och ett mer effektivt framférande av fordonen
kan kostnaderna fér fordon och drivmedel hillas nere. Elektri-
fiering genom elbilar och laddhybrider bedéms som 1 kapitel 8 vara
lonsamt inom 10 &r. Elektrifiering av busstrafiken bér kunna vara
l6nsam enligt kapitel 8 inom nigot ir medan det dr for tidigt att
uttala sig om kostnadseffektiviteten i en storskalig elektrifiering av
vignit for tunga fjirrlastbilar (som dven kan utnyttjas av andra
fordon).

Aven om det skulle vara mojligt att ersitta dagens behov av
fossila brinslen till vigtrafik pd 70-80 TWh med biodrivmedel
skulle vara ett mycket dyrt sitt att gora det pd. Det skulle ocksd
kriva stor import av biodrivmedel. I tgirdspotentialen reduceras
energianvindningen till vigtrafik redan till 2030 med 60 procent
vilket gor att behovet reduceras kraftfullt. Till 2030 anvinds 1
dtgirdspotentialen 20 TWh biodrivmedel vilket tillsammans med
andra dtgirder kan reducera anvindningen av fossila brinslen med
upp till drygt 90 procent. Att fd till en produktion i storleks-
ordningen 25-30 TWh biodrivmedel till 2030 som iven ticker in
andra behov in vigtrafik ir prioriterat.

For att hilla kostnaderna sd 18ga som méjligt r en rimlig utgdngs-
punkt att forst av allt skapa ett skattesystem och regelsystem som
innebir att transporter och anvindande av fossila drivmedel inte
subventioneras. Fororenaren betalar-principen bér alltsd rida. Ett
led 1 detta dr att uppna full internalisering av samtliga trafikslag. En
fullstindig internalisering av den tunga vigtrafiken innebir hojda
transportkostnader och 16ses férmodligen enklast genom km-skatt.
For persontransporter ir det viktigt att se over reseavdraget.
Lingsiktigt med allt ligre brinsleférbrukning kommer det sanno-
likt dven behovas kilometerskatt pa litta fordon.

Kostnaderna inom varje dtgirdsomride kan begrinsas genom att
tre viktiga principer

1. En satsning pd forskning och utveckling med tydligt fokus pd
att hitta 16sningar som bidrar till utvecklingen mot klimatmalen
och stirka konkurrenskraften for svensk industri.

2. En tydlig och l&ngsiktig klimat- och transportpolitik, dir férind-
ringarna annonseras 1 god tid och balanseras s att de kortsiktiga
och langsiktiga nationella klimatmalen uppnas.
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3. En kraftfull internationell samverkan, sirskilt inom EU. Det
tgirder och styrmedel som kommer att behdvas sittas in for att
nd klimatmalen kommer att behova koordineras internationellt
for att undvika konkurrensnackdelar, grinshandelsproblem och
for att ge maximal effekt pd teknikutvecklingen.

Det som ir svérast att bedoma ir kostnaderna for utvecklingen av
samhillet och transportsystemet for att minska behoven av resor
och transporter, gora dessa mer effektiva och utnyttja alla trafikslag
bittre tillsammans. Att utveckla stiderna till att bli titare, gronare
och mer funktionsblandade handlar mer om att gora ritt frin
bérjan dn att det nédvindigtvis kostar mer. Titare stider minskar
ocksd samhillets kostnader f6r utbyggnad av infrastruktur fér gator,
vigar, vatten och avlopp m.m. En &verflyttning frin bil till ging,
cykel och kollektivtrafik innebir ett bittre utnyttjande av tillging-
liga utrymmet 1 staden. Breda gator och vigar kan géras smalare
och utrymmet kan anvindas bide for fortitning och for gdng, cykel
och kollektivtrafik.

Kollektivtrafiken behover bli mer kostnadseffektiv, vilket utred-
ningen understryker 1 kapitel 7 och 14. Fordyrande sirlosningar
behover undvikas. En effektiv och tillginglig kollektivtrafik ir en
nddvindig del av den hillbara staden och méste dirfér vara kost-
nadseffektiv for att ticka s& stora behov som mgjligt. En fortitning
av staden 1 anslutning till kollektivtrafikstrdk och stationer okar
mojligheterna att skapa en attraktiv och kostnadsetfektiv kollektiv-
trafik. Vad giller mindre titt befolkade omrdden och glesbygd
kommer andra transportslag, inkl. bil, att férbli prioriterade.

Investeringar i jirnvig for okad kapacitet och for att tillita
lingre och tyngre tdg innebir hoga kostnader. Samtidigt minskar
behoven av att bygga ut vignitet for att ge plats &t en 6kad bil-
trafik. Investeringar kommer dock att behévas dven inom vig-
trafiken bl.a. for forstirkning av broar m.m. fér att kunna tillita
lingre och tyngre lastbilar. En elektrifiering av vigtrafiken, bide 1
stiderna och pd sikt elektrifierade landsvigar, kommer innebira
kostnader.

Effektivisering och elektrifiering innebir hogre kostnader och
nyttor for fordonen med detta kompenseras av ligre energianvind-
ning och ligre kérkostnader. Aven inriknat hogre kostnader for
drivmedel bedéms som redan nimnts kostnaderna inte 6ka.

Trafikv