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Forord

Denna promemoria utgor ett underlag i Trafikanalys uppdrag att ta fram underlag om
transportomradet till den kommande klimatpolitiska handlingsplanen. Promemorian ar
framtagen av en projektgrupp dar Helen Lindblom (Trafikverket) varit projektledare.

Arbetet har bedrivits med bistand fran Klaas Burgdorf (Energimyndigheten), Per Ohlund
(Transportstyrelsen), Eric Sjoberg (Naturvardsverket) samt Mikael Levin (Trafikanalys).

Beslut om promemorians innehall har fattats av Trafikanalys. De synpunkter som fors fram ar
inte nédvandigtvis férankrade hos de myndigheter som bistatt i arbetet. Promemorian ar ett
arbetsmaterial som tjanar som underlag till det samlade forslaget.

Stockholm i september 2022

Gunnar Eriksson

Avdelningschef
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Sammanfattning

Det finns manga styrmedel pa plats for energieffektivisering av fordonsflottan. Dagens styrning
kommer i hog grad fran EU-niva genom exempelvis de koldioxidkrav som stalls pa tillverkare
av latta respektive tunga fordon genom férordning (EU) 2019/631 och (EU) 2019/1242. Pa
nationell niva finns en relativt valuppbyggd struktur som stéttar EU-direktiven genom att sanka
trosklar och underlatta omstallningen nationellt.

Delprojektet har utgatt fran en bred ansats vad galler styrmedel inom ramen for delprojektets
avgransning. Dessa styrmedel har sedan kategoriserats i foljande kategorier,

o Forslag pa nya/utveckling av befintliga styrmedel (konkreta forslag).

e Resonemang om styrmedel pa EU-niva (har [Amnas ej konkreta forslag, dock
Oversiktliga resonemang).

e Resonemang om skatter (har lamnas ej konkreta férslag, dock dversiktliga
resonemang).

e Styrmedel/styrmedelsférslag dar utredning pagar, precis avslutats eller dar det av
andra skal anses svart att lagga konkreta forslag.

e Forskning.

Styrmedel pa EU-niva samt i form av skatter har inte varit fokus for uppdraget och darmed
lamnas inte konkreta forslag pa omradet. Delprojektet vill dock lyfta fram betydelsen av saval
EU-styrningen som skatter for att nd en omstallning av fordonsflottan pa ett sa kostnads-
effektivt satt som majligt. Andra nationella styrmedel, exempelvis stdéd for marknads-
introduktion, kompletterar EU-styrningen och skatterna.

Av de styrmedel som diskuterats mer pa djupet inom projektet har tre lyfts som forslag,
e Klimatpremien for tunga lastbilar férlangs.
e Miljozon klass 3 delas upp pa en for lastbilar och bussar och en for personbilar.
o Tillfallig skrotningspremie riktad till privatpersoner.

Samtliga tre forslag har effektbedémts. For férslagen om att dela upp miljézon klass 3 samt
skrotningspremier har aven utkast till forfattningsforslag tagits fram.



Summary

There are numerous policy instruments in place to make our vehicle fleet more energy
efficient. The current governance derives to a large extent from the EU level via, for example,
the carbon dioxide requirements imposed on makers of light and heavy vehicles by EU
regulations (EU) 2019/631 and (EU) 2019/1242. At the national level, there is a relatively well-
built-out structure which supports the EU directives by lowering thresholds and facilitating the
transition process nationally.

This subproject proceeded based on a broad approach to policy instruments within the
framework of its delimitations. The policy instruments were then sorted into the following
categories:

e Proposals regarding new/further development of existing policy instruments (concrete
proposals).

e Discussion regarding policy instruments at the EU level (no concrete proposals have
been offered, but a general discussion).

¢ Discussion of taxes (no concrete proposals have been offered, but a general
discussion).

e Policy instruments/proposed policy instruments in connection with which
investigations are underway or have just been concluded, or cases where it is
deemed difficult to present concrete proposals for other reasons.

e Research

Policy instruments at the EU level or in the form of taxes have not been the focus of this
assignment, and consequently no concrete proposals have been offered in those areas. The
subproject will, however, highlight the importance of both the EU governance and taxes in
transitioning the vehicle fleet in the most cost-effective manner possible. Other national policy
instruments, such as support for market launches, complement EU governance and taxes.

Three of the policy instruments discussed in greater depth within the project have been
highlighted as proposals:

e Klimatpremien' [The Climate Prize] for heavy lorries is extended.

e Environmental zone class 32 is divided into one for lorries and buses and one for
passenger cars.

e Temporary scrapping premium targeting private individuals.

All three proposals have been impact-assessed. Draft government bills have also been
prepared in the case of the proposals to divide environmental zone class 3 and scrapping
premiums.

' The Klimatpremie provides state financial support for purchases of electrically powered working machines and
environmentally friendly lorries. The climate Prize currently extends to 2024.

2 Environmental zone class 3 is an environmental zone in which only electric vehicles, fuel-cell vehicles and
natural-gas-powered vehicles are permitted to operate, i.e. light and heavy vehicles, with the addition that
emissions requirement Euro VI applies in the case of natural-gas-powered vehicles. Regarding heavy vehicles,
plug-in hybrids can also be operated if they meet the emissions requirements for Euro VI.



1 Inledning

1.1 Bakgrund

Trafikanalys har regeringens uppdrag att tillsammans med andra myndigheter ta fram
underlag och férslag som leder till transportsektorns klimatomstallning. Redovisningen ska
omfatta atgarder som boér kunna genomféras under perioden 2023 till 2026 och utgdr en del
av underlaget till nasta klimatpolitiska handlingsplan. Uppdraget har i sin helhet genomférts
med bistand av Boverket, Naturvardsverket, Energimyndigheten, Trafikverket och
Transportstyrelsen.

| uppdraget ingéar bland annat att analysera och féresla hur befintliga eller nya styrmedel kan
utvecklas sa att den samlade styrningen bidrar till att nd etappmalet for inrikes transporter till
2030 och i princip nollutslapp fran 2045.

Projektet i sin helhet har varit uppdelat i 7 delprojekt som kontinuerligt haft koordinerings-
moten tillsammans med projektledningen och alla myndighetshandlaggare. Detta delprojekt,
energieffektiva vagfordon, har bestatt av en projektgrupp dar Helen Lindblom (Trafikverket)
varit projektledare. Arbetet har bedrivits med bistand fran Klaas Burgdorf
(Energimyndigheten), Per Ohlund (Transportstyrelsen), Eric Sjoberg (Naturvardsverket) samt
Mikael Levin (Trafikanalys).

Beslut om promemorians innehall har fattats av Trafikanalys. De synpunkter som fors fram ar
inte nddvandigtvis férankrade hos de myndigheter som bistatt i arbetet. Promemorian ar ett
arbetsmaterial som tjanar som underlag till det samlade forslaget.

1.2 Metod

Arbetsprocessen med att ta fram styrmedelsforslag har varit att utga fran de forslag pa nya
styrmedel samt forandringar i befintliga styrmedel som lyfts i olika sammanhang; forslag fran
tidigare utredningar, intresseorganisationer, foérslag som kommit fran regeringen samt i vissa
fall foérslag som lyfts upp av deltagare inom detta delprojekt.

Utdver den hearing som anordnades av huvudprojektledningen i februari 2022 har delprojektet
haft dialog med Bil Sweden, Scania samt AB Volvo.

Styrmedelsforslagen samlades i ett forsta steg i en bruttolista. Baserat pa en inledande
analys, har styrmedlen kategoriserats enligt den struktur som aterfinns har och som aven
delvis gar igen i huvudrapporten.

e Fdrslag péa nya/utveckling av befintliga styrmedel (konkreta forslag)..

¢ Resonemang om styrmedel pa EU-niva (har [amnas ej konkreta forslag, dock
Oversiktliga resonemang).

¢ Resonemang om skatter (har lamnas ej konkreta forslag, dock 6versiktliga
resonemang).
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e Styrmedel/styrmedelsforslag dar utredning pagar, precis avslutats eller dar det av
andra skal anses svart att lagga konkreta forslag.

e Forskning.

Det ar generellt endast styrmedel i den forsta punkten som géatt vidare till en djupare effekt-
beddmning. Dessa effektbeddémningar gar att Iasa i separata dokument som ej ar publicerade
men dock diarieférda och tillgangliga hos Trafikanalys.® Effektbeddmningens utfall har anvants
som underlag till huvudprojektet i diskussioner om lamplighet och rangordning i det slutliga
samlade forslaget.

For forslagen om att dela upp miljézon klass 3 samt skrotningspremier har aven utkast till
forfattningsforslag tagits fram. Dessa forfattningsforslag ar liksom effektbedémningarna
diarieférda hos Trafikanalys.*

1.3 Styrmedel kontra atgarder

| uppdraget till Trafikanalys anvands begreppen styrmedel och atgard synonymt. Det kan dock
vara analytiskt relevant att skilja begreppen at. Figur 1.1 visar en férenklad bild av hur vi ser
att styrmedel och atgarder forhaller sig till varandra i en politisk interventionskedja.

EFFEKTER
1app 2
KLIMATMAL S 1YRMEDEL ATGARDER f::'x:’.:i;g%g
Nationella eller D:::. r:f::'g:" vidtas av 4
Intérnaticneélla beslutar om alciGrer o
Andra
EFFEKTER

Figur 1.1. Forenklad interventionskedja.

Styrmedel definierar vi i detta sammanhang som de verktyg regeringen och riksdag kan ta i
ansprak for att paverka olika aktérers agerande i en riktning som ar gynnsam for uppfyllande
av specifika politiska mal, i det har fallet klimatmalen.

De aktérer som namns i definitionen kan vara privatpersoner, kommuner, regioner, foretag
och organisationer. Styrmedlen anvands for att fa aktorer att agera pa ett satt som de annars
inte skulle ha gjort. Staten/regeringen kan ocksa vidta "offentliga atgarder” om det saknas
andra aktorer som kan styras och vidta atgarder (till exempel som fallet kan vara med
fororenad mark).

Styrmedel kan delas in i olika kategorier. Trafikanalys har sedan tidigare valt att anvanda
foljande indelning.®

3 Trafikanalys, Utr 2021/29.
4 Trafikanalys, Utr 2021/29.
5 Trafikanalys, 2018. ABC om styrmedel. PM 2018:2.
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e Administrativa styrmedel

e Ekonomiska styrmedel

¢ Informativa styrmedel

e Nudging

e Sambhalls-, infrastruktur- och trafikplanering
e Forhandlingar och 6verenskommelser

e Offentlig upphandling

e Forskning och innovation

| vart arbete anvander vi ofta begreppet styrmedel for de insatser vi foreslar men vi ar
medvetna om att andra skulle vélja att kalla det atgarder. Vi kan konstatera att vi ska ta fram
underlag till regeringens klimatpolitiska handlingsplan. Det viktiga blir da att fokusera pa
insatser regeringen och riksdagen har radighet 6ver, om de ska kallas styrmedel eller atgarder
blir i sammanhanget mindre intressant.

1.4 Avgransningar och definitioner

Energieffektivitet handlar om anvand energi i férhallande till transportnyttan. Effektivisering
kan astadkommas pa flera olika satt. Fordon och farkoster kan bli mer effektiva per
fordonskilometer, transportarbetet kan effektiviseras genom tkade lastgrader eller
belaggningstal, energianvandningen kan minskas genom 6verflyttning till trafikslag med lagre
energiintensitet och sa vidare.®

Detta delprojekt, energieffektiva vagfordon, fokuserar pa styrmedel riktade mot vagfordons-
flottan och fordonens effektivitet i sig. Energieffektivisering genom 6kade lastgrader eller
belaggningstal eller energieffektivisering genom &verflyttning till trafikslag med lagre
energiintensitet hanteras inom ramen for delprojektet Transporteffektivt samhalle. Styrmedel
som syftar till att fa till en snabbare introduktion av laddinfrastruktur ingar i delprojektet
Fornybara drivmedel och infrastruktur.

Energi- och koldioxidskatter eller styrmedel som paverkar priset pa drivmedel pa annat satt, i
forsta hand reduktionsplikt, hanteras i delprojektet Generella styrmedel samt delprojektet
Fornybara drivmedel och infrastruktur.

Vidare hanterar projektet endast aspekter av energieffektivitet som direkt har baring pa
transportsektorns klimatpaverkan, enligt den princip for redovisning av utslapp som sker inom
klimatrapporteringen. Energianvandning i produktion av fordon eller drivmedel ingar darmed
inte i detta delprojekt, aven om det belyses Oversiktligt i kapitel 5 (Principer for
styrmedelsutformning), kapitel 7 (Resonemang om styrmedel pa EU-niva) samt kapitel 10.4
(Konsumentmarkning av fordon).

Pa grund av brist pa metoder och kvalitetssakrade data beddms ett fullstandigt livscykel-
perspektiv (dar samtlig energianvandning och utslapp fran produktion till fordonets skrotning)
inte vara mojligt att anvanda som grund for styrmedel inom den narmsta framtiden. Utslapp
som sker i andra sektorer behdver ocksa primart hanteras med styrmedel som riktas mot

8 Trafikanalys, 2022. Transporternas energi- och klimateffektivitet. Rapport 2022:1.



12

kallan, vilket komplicerar tillampningen av LCA-perspektivet aven om metoder hade funnits
tillgangliga. Se vidare kapitel 5 samt 7.

Delprojektet anvander orden nollutslapp och nollutslappsfordon. Med dessa begrepp menas
nollutslapp enligt EU:s definition, det vill sdga inga koldioxidutslapp vid kérning (“fran
avgasroret”). Detta innebar i praktiken batterielektriska fordon, branslecellsfordon samt
forbranningsmotorer drivna med brénslen som inte innehaller kol.”

1.5 Lasanvisning

Rapporten bérjar med en nulagesbeskrivning (kapitel 2) samt en beskrivning av befintliga
styrmedel inom omradet energieffektiva vagfordon (kapitel 3).

Vidare visas en mojlig framtid med beslutad politik enligt Naturvardsverkets, Energi-
myndighetens och Trafikverkets senaste bedémningar (kapitel 4).

Sedan redovisas ett antal grundlaggande principer for styrmedelsutformning (kapitel 5) innan
vi gar in pa styrmedel (kapitel 6-11).

7 Definition hamtad fran Utfasningsutredningen (SOU 2021:48).
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2 Nulagesbeskrivning

Detta kapitel ger en nuldgesbeskrivning av utslapp fran vagtrafiken, samt utvecklingen av
fordonsparken.

21 Utslapp fran vagtrafiken

Utslappen av vaxthusgaser fran inrikes transporter uppgick till 15 miljoner ton koldioxid-
ekvivalenter ar 2020, vilket &r en minskning med drygt 27 procent jamfort med 2010 och en
minskning med 10 procent jamfért med aret innan.® Vagtrafiken star for den absolut stérsta
delen, cirka 95 procent, av utslédppen fran transporterna i landet, varav personbilar star for
ungefar 63 procent samt tunga och latta lastbilar for ungefar 30 procent, resterande utslapp
kommer fran bussar, motorcyklar och mopeder.

Utslappen fran personbilar berédknas ha minskat med 23 procent medan utslappen fran tunga
fordon beraknas ha sjunkit betydligt mer jamfért med 2010. Den stdrre minskningen bland de
tunga fordonen beror pa att inblandningen av biodrivmedel stigit till betydligt hdgre nivaer i
diesel an i bensin. Utslappsminskningen hittills i sektorn ar huvudsakligen ett resultat av att
andelen biodrivmedel har 6kat samtidigt som fordonen blivit mer energieffektiva.

2.2 Personbilsflottans utveckling

De senaste aren har andelen laddbara bilar i nybilsférsaljningen okat kraftigt aven om de
fortfarande star for en relativt liten andel av den totala fordonsflottan. Under 2021 utgjorde
laddbara bilarna (elbilar och laddhybrider) 43 procent av de nyregistrerade personbilarna,
vilket ar en kraftig 6kning jamfort med tidigare ar, se Figur 2.1. Ungefar 60 procent av de
laddbara personbilarna ags av en juridisk person.

8 Naturvardsverket, 2022. Naturvérdsverkets underlag till klimatredovisning enligt klimatlagen. NV-08742-21.
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Figur 2.1. Antal nyregistrerade personbilar i Sverige fordelat pa drivmedel,
samt andel laddbara personbilar, ar 2013 till 2021.

Kalla: Trafikanalys Statistik 2022:5.

Aven om antalet nyregistrerade laddbara personbilar har ékat snabbt de senaste aren tar det
tid innan fordonsflottan forandras. Vid arsskiftet 2021/2022 hade Sverige nastan 5 miljoner
personbilar i trafik, varav 6 procent var laddbara. En majoritet av dessa var laddhybrider, se
Figur 2.2.
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Figur 2.2. Antal personbilar i trafik i Sverige fordelat pa drivmedel, samt
andel laddbara personbilar, ar 2013 till 2021.

Kalla: Trafikanalys Statistik 2022:5.
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Aven om férandringen av flottan tar tid naddes tva intressanta brytpunkter under 2021. Fér det
forsta borjade antalet dieselbilar i trafik att minska for forsta gangen sedan mitten pa 1990-
talet. Allt farre dieselbilar nyregistreras samtidigt som relativt manga begagnade dieselbilar
exporteras arligen. Den andra brytpunkten som infoll 2021 ar att laddhybriderna blev det
vanligaste alternativet till bensin och diesel, fran att tidigare varit etanol.

En stor andel av de laddbara bilarna ags av foretag. Vid arsskiftet 2021/2022 égdes
63 procent av elbilarna och 72 procent av laddhybriderna av juridisk person, vilket kan
jamféras med drygt 20 procent raknat fér hela personbilsflottan.®

2.3 Latta lastbilars utveckling

Antalet nyregistrerade latta lastbilar har 6kat patagligt fran ar 2013, men minskade kraftigt
under 2020 i samband med coronapandemin, se Figur 4. Under 2021 6kade antalet
nyregistrerade latta lastbilar nagot igen, men var fortfarande pa en betydligt Iagre niva an aren
fére pandemin.

Under de senaste aren har antalet latta lastbilar som kan drivas med el eller etanol 6kat,
samtidigt som gasdrift blivit allt ovanligare bland nyregistrerade latta lastbilar. Det &r aven
ovanligt med elhybridsteknik for latta lastbilar och det forekommer knappt nagra elhybrider
eller laddhybrider. Under 2021 utgjorde de latta lastbilarna med eldrift 7 procent av
forsaljningen.
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Figur 2.3. Antal nyregistrerade latta lastbilar i Sverige fordelat pa drivmedel,
samt andel laddbara latta lastbilar, ar 2011 till 2021.

Kalla: Trafikanalys Statistik 2022:5.

| bérjan av 2000-talet var bensin ett relativt vanligt drivmedel for |atta lastbilar, men det har
ersatts med diesel som nu ar det dominerande drivmedlet. Narmare 90 procent av de latta

9 Uppgifter lamnade av Trafikanalys.
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lastbilarna i trafik 2021 drivs med diesel, se Figur 2.4. De alternativa drivmedlen utgjorde
fortfarande 2021 en marginell andel av de latta lastbilarna i trafik. El och gas utgjorde ungefar
1,5 procent vardera av de latta lastbilarna i trafik 2021, och etanol knappt en halv procent.

700 000
600 000 — =

500000 m B B
400 000
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200 000
100 000
0

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Ar

Antal |atta lastbilar i trafik

mDiesel mBensin ®El mElhybrider =Laddhybrider = Etanol ®mGas
Figur 2.4. Antal litta lastbilar i trafik i Sverige fordelat pa drivmedel, ar 2011
till 2021.

Kalla: Trafikanalys Statistik 2022:5.

2.4 Tunga fordon (lastbilar och bussar)

Precis som for de latta lastbilarna ar det diesel som varit det helt dominerande branslet for
tunga lastbilar. Skillnaden jamfért med latta lastbilar ar att bensin aldrig varit vanligt
féorekommande bransle, se Figur 2.5. Precis som for de latta fordonen minskade antalet
nyregistrerade tunga lastbilar under 2020, och 6kade igen nagot under 2021.
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Figur 2.5. Antal nyregistrerade tunga lastbilar i Sverige fordelat pa
drivmedel, ar 2015 till 2021.

Kalla: Trafikanalys Statistik 2022:5.
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Sedan ar 2015 har antalet nyregistrerade tunga lastbilar med gasdrift 0kat arligen och utgjorde
nérmare 5 procent av de nyregistrerade tunga lastbilarna 2021. Aven tunga lastbilar med
eldrift har borjat registreras de senaste aren. Under 2020 registrerades 19 tunga lastbilar med
eldrift och 2021 var de 50.

Antalet tunga lastbilar i trafik har 6kat fran ungefar 80 000 ar 2015 till 85 000 ar 2021.

97 procent av de tunga lastbilarna i trafik 2021 drevs med diesel eller biodiesel, se Figur 2.6.
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Figur 2.6. Antal tunga lastbilar trafik i Sverige fordelat pa drivmedel, ar 2015
till 2021.

Kalla: Trafikanalys Statistik 2022:5.

Antalet nyregistrerade bussar kan variera stort fran ar till ar, och aven vilket drivmedel de
nyregistrerade bussarna har kan skilja fran ett ar till ett annat. Det beror pa att majoritet av
bussarna i Sverige gar i upphandlad trafik, vilket innebar att det ar respektive regions
upphandling som paverkar hur manga bussar, och vilket drivmedel dessa har.

Det finns dock en del ménster som gar att uttyda. | snitt nyregistreras det ungefar 1 400 nya
bussar per ar, och elbussar har blivit allt vanligare sedan 2019. Samtidigt har etanol helt
forsvunnit som drivmedel for bussarna och det har inte nyregistrerats nagon etanolbuss sedan
2015. Som framgar i Figur 2.7 varierar antalet nyregistrerade gasbussar kraftigt fran ar till ar
vilket forklaras av vissa regioner foredrar gasbussar.
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Figur 2.7. Antal nyregistrerade bussar i Sverige fordelat pa drivmedel, ar
2015 till 2021.

Kalla: Trafikanalys Statistik 2022:5.

Antalet bussar i trafik tenderar att ligga ganska stabilt runt 14 000, men har minskat nagot
under 2020 och 2021 till féljd av ett 6kat antal avstallda bussar. Majoriteten av bussarna i
trafik drivs med diesel eller biodiesel, men antalet har sjunkit de senaste aren. | stallet har
antalet elbussar i trafik 6kat och utgjorde 6 procent av bussarna i trafik 2021. Antalet
gasbussar i trafik har legat pa en relativt oférandrad niva och utgjort mellan 17 och 20 procent
av alla bussar i trafik mellan aren 2015 och 2021. Antalet etanolbussar i trafik har minskat
stadigt sedan 2015 och utgjorde knappt 1 procent av bussarna i trafik 2021, se Figur 2.8.
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Figur 2.8. Antal bussar trafik i Sverige fordelat pa drivmedel, ar 2015 till
2021.

Kalla: Trafikanalys Statistik 2022:5.
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3 Befintliga styrmedel for
energieffektiva vagfordon

Det finns manga styrmedel pa plats for energieffektivisering av fordonsflottan. Dagens styrning
kommer i hog grad fran EU-niva genom de koldioxidkrav som stélls pa tillverkare av latta
respektive tunga fordon genom férordning (EU) 2019/631 och (EU) 2019/1242.

Fordonsflottan paverkas ocksa av EU-reglering kopplat till exempelvis energiskattedirektivet
som reglerar miniminivaer for drivmedelsbeskattningen, fornybartdirektivet som satter ramar
for anvandningen av fornybara drivmedel och direktivet om framjande av rena och
energieffektiva vagtransportfordon (Clean Vehicles Directive) som staller krav pa offentligt
upphandlade fordon.

Pa nationell niva finns en relativt valuppbyggd struktur som stéttar EU-direktiven genom att
sanka trosklar och underlatta omstaliningen nationellt. Inom detta delprojekt hanteras
specifika styrmedel riktade mot fordonsflottan, dar bonus malus-systemet ar ett av de
viktigaste styrmedlen tillsammans med formansbeskattningen for latta fordon.

Det finns aven sedan flera ar en koldioxiddifferentierad fordonsskatt, utéver malus, for latta
fordon samt styrning genom beskattning av bilférman. Fér tunga fordon finns klimatpremien
som kompletteras med stdd till laddinfrastruktur.

Utover dessa specifika styrmedel finns en rad styrmedel som paverkar prisbilden pa drivmedel
och darmed paverkar utvecklingen mot en mer energieffektiv fordonsflotta, sdsom koldioxid-
och energiskatter pa drivmedel samt reduktionsplikten. Dessa styrmedel behandlas i parallella
delprojekt Generella styrmedel respektive Fornybara drivmedel och laddinfrastruktur. | det
senare delprojektet behandlas aven just laddinfrastruktur som ocksa ar en mycket viktig del i
omstallningen till en mer energieffektiv fordonsflotta.

Vad galler omradet energieffektiva vagfordon ar radigheten pa den kommunala och regionala
nivan generellt sett lag. Kommuner kan givetvis stalla om sin egen verksamhet och regionen
har radighet 6ver kollektivtrafiken, men vad géller kommunen som geografisk yta ar det
svarare med radigheten. Miljézon ar i princip det enda styrmedel pa kommunal niva som ligger
inom avgransningen av detta delprojekt och som paverkar kommunen som geografisk yta.

| Tabell 3.1 nedan sammanfattas dagens styrmedel pa EU-niv4, nationell niva respektive
kommunal/regional niva inom detta delprojekts avgransning.
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Tabell 3.1. Sammanfattning av dagens styrmedel inom energieffektiva
vagfordonsflottan (delprojektets avgransning).

EU-niva Nationell niva Kommun/region
e Kravpa e Bonus malus e  Miljozon (klass 3)
tilverkare ldtta e  Formansregler e Upphandling
fordon
. e Fordonsskatt
e Kravpa
tillverkare tunga e  Miljbilskrav
fordon statliga
) myndigheter
e Clean Vehicles
Directive e Upphandling

o Klimatpremie
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4 Framtiden med dagens
styrning

For att fa en bild av behovet av ytterligare styrning for att na klimatmalen till 2030 och 2045
behdver vi ha en bild av utvecklingen i ett referensscenario, det vill sdga ett scenario med
endast beslutad politik. Referensscenariot utgérs av det scenario som anvands som
referensscenario i Naturvardsverkets klimatrapportering mars 2022.'° Detta scenario ligger till
grund for effektbeddmningarna av styrmedelsforslagen.

| referensscenariot ligger en rad beddmningar om fordonsflottan som redogérs for nedan.
Utéver fordonsflottans utveckling blir klimateffektberakningarna beroende av trafikarbetets
utveckling samt anvandningen av férnybar energi. Om detta géar att I1asa mer i detal;j i
Naturvardsverkets rapport.'" Kortfattat kan sagas att utgangspunkten &r att nu beslutad (mars
2022) reduktionsplikt till 2030 ingar i referensscenariot, vilket innebar en minskning av
vaxthusgasutslappen fran transportsektorn med cirka 70 procent till ar 2030.

Det bor noteras att det rader stor osékerhet kring utvecklingen av fordonsflottan framover.
Sveriges nyforsaljning av fordon paverkas i hog grad av utvecklingen i omvarlden.
Elektrifieringstakten som redovisas har bygger pa att elektrifieringen kan fortsatta vaxa och att
inga hinder i form av exempelvis brist pa material till batteritillverkning, uppstar som férandrar
forutsattningarna. Pa den relativt korta sikt som klimathandlingsplanen verkar i kan det uppsta
manga situationer som kan paverka elektrifieringstakten tillfalligt. Det kan handla om olika
sorters bristsituationer pa material eller energi som vi nu ser kopplat till halvledare och
drivmedelspriser, som kan paverka omstallningstakten bade positivt och negativt.

4.1 Personbilar

Dagens gallande EU-krav ger att fordonstillverkarnas genomsnittsutslapp pa EU-niva ska
minska med 37,5 procent jamfoért med nivan 2021 (se aven kapitel 7.1 dar EU-krav for latta
fordon beskrivs). | dagslaget ligger Sverige pa omkring dubbelt sa hég andel laddbara bilar i
nyférsaljningen jamfort med EU som helhet (43 procent i Sverige) jamfért med 18 procent i EU
2021.12

Det bor vara rimligt att anta att Sverige haller kvar ett foérsprang i nybilsférsaljningen under
perioden fram till 2030 i och med att vi har relativt starka styrmedel for nybilsférsaljningen.
Antagandet som gors i referensscenariot ar att minskningen i Sverige uppgar till 50 procent till
ar 2030 jamfort med 2021 (jamfoért med 37,5 procent pa EU-niva). Totalt nas cirka 65 procent
laddbara personbilar i nybilsforsaljningen i Sverige ar 2030. Av dessa star rena elbilar for
knappt 70 procent och laddhybrider for 30 procent. Efter 2030 fortsatter andelen laddbara
personbilar att 6ka upp till 95 procent 2040. Laddhybridernas andel minskar successivt.

0 Naturvardsverket, 2022.

" bid.

2 ACEA, 2022. www.acea.auto/fuel-pc/fuel-types-of-new-cars-battery-electric-9-1-hybrid-19-6-and-petrol-40-0-
market-share-full-year-2021/.
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| Figur 4.1 och Figur 4.2 redovisas antaganden om nybilsforsaljning respektive den totala
personbilsflottan under perioden fram till 2050 enligt referensscenariot.
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Figur 4.1. Fordelning av nybilsforséljning i referensscenariot.
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Figur 4.2. Antal och fordelning av personbilar i trafik i referensscenariot.

4.2 Latta lastbilar

Dagens gallande EU-krav ger att fordonstillverkarnas genomsnittsutslapp pa EU-niva fér nya

Iatta lastbilar ska minska med 31 procent jamfért med nivan 2021. | referensscenariot antas
att samma reduktion sker som for personbilar, det vill sdga en reduktion med 50 procent
jamfért med 2021 (men fran en hogre absolut niva 2021). For latta lastbilar &ar andelen

laddhybrider i nyférsaljningen mycket liten i nulaget och detta antas fortsatta galla aven
framover, det vill sdga de laddbara bilarna utgdérs helt och hallet av elbilar. Andel elbilar i
nybilsforsaljningen ar 2030 antas uppga till cirka 55 procent. 2040 har andelen 6kat till
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75 procent och till 2050 till 85 procent. | Figur 4.3 och Figur 4.4 redovisas antaganden om
nybilsforsaljning respektive den totala flottan av latta lastbilar under perioden fram till 2050
enligt referensscenariot.
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Figur 4.3. Nyforséljning av latta lastbilar 2021 till 2050 i referensscenariot.
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Figur 4.4. Antal latta lastbilar i trafik fordelat pa drivmedel i referens-
scenariot.
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4.3 Tunga fordon

Dagens géallande EU-krav innebar att fordonstillverkarnas genomsnittsutslapp pa EU-niva for
nya tunga lastbilar ska minska med 30 procent till 2030 jamfért med nivan 2019 (se aven kap
7.2 om EU-krav pa tunga fordon). | ett férsta skede ska kraven endast tillampas pa nya tunga
lastbilar 6ver 16 ton i fyra av de sammanlagt sexton fordonsgrupper som férordningen skiljer
mellan. De fyra fordonsgrupperna beraknas sammanlagt star for cirka tva tredjedelar av
utslappen fran tunga fordon i Europa.

| referensscenariot antas att distributionslastbilar (som i detta sammanhang avgransas till
lastbilar under 28 ton) kommer stélla om till elektrifiering snabbare an fjarrtransporter. For
2030 antas att andelen batterielektriska lastbilar (eller annan nollutslappsteknik) uppgar till
50 procent av forsaljningen av distributionslastbilar och 15 procent av fjarrtransport. Andelen
antas sedan fortsatta 6ka men i avtagande takt (da det saknas krav efter 2030).

For LNG ar det osakert hur utvecklingen kommer se ut baserat pa att EU:s nuvarande
koldioxidkrav inte premierar gaslastbilar (utéver den eventuella energieffektivitetsvinst som
uppstar beroende pa om det ar gnisttand eller kompressionstand motor). | referensscenariot
beddms darfor att segmentet LNG/LBG kommer fortsatt vara litet och antagandet ar att
nybilsforsaljningen kommer uppga till 5 procent per ar fran 2025 och framat.

| Figur 4.5 och Figur 4.6 redovisas antaganden om nybilsforsaljning av nollutslappslastbilar
respektive férdelningen av lastbilar i hela flottan. Ar 2030 uppgér andelen i nyférsaljningen till
cirka 10 procent.
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Figur 4.5. Andelen nollutslappsfordon av nyforsaljningen av tunga lastbilar
fordelat pa fjarrlastbil och distributionslastbil samt genomsnitt baserat pa
20 procent distribution och 80 procent fjarr av antalet i nyforsaljningen.
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Figur 4.6. Andel el (eller vatgasdrift), diesel respektive LNG av trafikarbetet
med tunga lastbilar i referensscenariot.

Vad géller bussar sa antas i referensscenariot att stadsbussar elektrifieras i snabb takt. Ar
2020 var andelen el i nyregistreringen av bussar 11 procent. | referensscenariot ar
utgangspunkten att kraven enligt Clean Vehicles Directive uppfylls, det vill siga andelen rena
tunga bussar uppgar till minst 45 procent av det totala antalet tunga bussar i upphandlad trafik
(har antas detta vara synonymt med stadsbussar) fram till och med 2025. Efter 2025 ska
andelen rena tunga bussar uppga till minst 65 procent av det totala antalet tunga bussar.

Efter 2030 foljer stadsbussarna utvecklingen for personbilar vad galler andel eldrift i
nyforsaljningen. Langfardsbussar foljer i princip elektrifieringstakten for tunga lastbilar. Vad
galler 6vriga drivmedel antas etanolbussar i princip helt forsvinna. Gasbussar ligger pa

20 procent av nyforsaljningen idag och forvantas fortsatta ligga pa denna niva till 2030 men
sedan sakta sjunker efter 2030.

| Figur 4.7 och Figur 4.8 redovisas antagandena om nyforsaljning av bussar respektive
fordelningen i trafik under scenarioaren.
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Figur 4.7. Utveckling for nyforsaljningen av bussar i referensscenariot.
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5 Principer for
styrmedelsutformning

Detta avsnitt syftar till att resonera om hur styrmedel ska utformas och vad de ar tankta att
I6sa. Dessa aspekter aterkommer senare i styrmedelsbeskrivningen i efterfljande kapitel.

5.1 Vilka problem Ioser vi med styrmedel
for energieffektiva vagfordon?

Energieffektivisering paverkas av kérkostnaden

Det finns naturliga incitament till energieffektivisering eftersom energi kostar pengar. En
rationell fordonskdpare bor ha energieffektivitet med i kalkylen, aven om méanga andra
parametrar spelar bade storre och mindre roll for beslutet. Denna efterfragan pa energi-
effektivitet paverkar ocksa de modeller som fordonsutvecklare tar fram. Eftersom
korkostnaden har en naturlig paverkan pa energieffektivisering ar det rimligt att diskutera vad
som paverkar korkostnaden.

Drivmedelspriser bestar framfor allt av produktkostnad, energiskatt, koldioxidskatt och moms.
Produktkostnaden beror av priset pa komponenterna samt forhallandet mellan olika
komponenter i slutprodukten (andelen inblandad férnybar energi). For eldrivna fordon
paverkas drivmedelskostnaden av elpriset, energiskatten pa el samt EU ETS. Det finns alltsa
redan flera generella styrmedel som styr mot minskade utslapp genom bland annat
energieffektivisering. Omstallningen till fossilfrihet kommer sannolikt inte att kunna uppnas pa
ett effektivt eller genomférbart satt genom att endast prissatta utslappen av koldioxid.

Energieffektivisering ger rekyleffekter

Energieffektivisering ar alltid férknippad med vissa rekyleffekter. Ett energieffektivt fordon ar
billigare att framfora och korstrackor okar nar kilometerkostnaden minskar vilket ger en
rekyleffekt i form av 6kad drivmedelsanvandning. Att minska kérkostnaderna genom krav pa
energieffektivisering kan da till exempel motverka det transporteffektiva samhallet och aven till
viss del motverka minskade utslapp. Energieffektivare forbranningsmotorer gér den
ekonomiska kalkylen att byta till ett elfordon mindre attraktiv. En annan typ av rekyleffekt ar att
energieffektivare fordon kan goras storre och tyngre eller utrustas med mer extrautrustning
utan att korkostnaden paverkas jamfort med ett mindre energieffektivt fordon.

Rekyleffekterna blir mindre om energieffektiviseringar, bade i termer av konsumenters val
samt vilka fordon tillverkare valjer att ta fram, uppkommer pa grund av hojda korkostnader.
Det finns alltsa vissa svarigheter forknippade med att driva pa for energieffektivisering utéver
den som drivs av marknaden. Samtidigt ar det svart att férestalla sig den utveckling som har
skett pa elbilsmarknaden utan EU:s utslappskrav pa fordon. | teorin hade utvecklingen
antagligen kunnat astadkommas med hjalp av energi- eller koldioxidprissattning men denna
vag har helt enkelt inte varit framkomlig inom det europeiska samarbetet. EU:s koldioxidkrav
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kommer aven i fortsattningen spela en stor roll fér vilka modeller som kommer ut pa
marknaden och vilka som saljs.

Vilka problem ska vi l6sa?

En problemanalys bor ta sin utgangspunkt i vad det finns for problem som marknaden inte
sjalv klarar av att ta hand om eller vad det finns f6r andra motiv fér 6kad styrning mot just
energieffektivitet. En del av styrningens roll &r att se till att undanréja hinder och andra
barridrer som hindrar energieffektiva fordon i olika kategorier att komma ut pa marknaden i tid
for att kunna uppna klimatmalen. Pa ett generellt plan handlar det for energieffektiva fordon till
exempel om att investera i kollektiva nyttor sdsom ny infrastruktur, eller att prissatta
laroeffekter som uppstar vid spridande och anvandning av ny teknik vilket motiverar initiala
stdd. Likasa kan beteendemisslyckanden motivera prissattning pa fordonsmarknaden pa
andra satt an genom utslappen i sig.

Det finns en rad andra problem associerade med vagtrafik, sasom trangsel, buller och
luftkvalitetsproblem. Losningar pa dessa problem, sasom miljozoner eller hastighets-
begransningar, bidrar ofta aven till att minska koldioxidutslappen och kan uppmuntra
anvandningen av energieffektiva fordon. Att forbattra for energieffektiva fordon behdéver i sig
inte vara en tillrackligt stark anledning for att inféra sddana atgarder. Men aven om sa ar fallet
kan atgarderna fortfarande vara samhallsekonomiskt effektiva; sa lange de ar effektiva och
genomférbara I6sningar pa miljéproblem bor de genomforas och eventuella positiva effekter
pa energieffektiva fordon ska tas med i omstallningsscenarier.

Mer konkret sa behdver en problemanalys ta hansyn till att olika fordonsslag har kommit olika
l&ngt nar det galler nollutslappsalternativ eller att vara energieffektiva. Aven om férsaljningen
av laddbara alternativ for personbilar accelererat kraftigt och samma forsaljning bérjar komma
i gang for latta lastbilar och bussar sa ligger tunga lastbilar Iangre bak i utvecklingen. Det leder
till olika behov av styrning beroende pa var i omstallningen fordonsslaget ligger. Olika typer av
bonussystem ar rimliga initialt for att prissatta eventuella natverks- och laroeffekter medan
malus ar motiverade bade pa kort och lang sikt for att korrigera fér beteendemisslyckanden
sasom att konsumenter inte fullt ut tar i beaktande framtida branslekostnader.

Fran att den politiska utmaningen lange varit att 6ka introduktion av nollemissionsfordon i
personbilsparken ar vi nu i, eller kommer snart till, en situation dar den utvecklingen sannolikt
kommer rulla pa utan (ytterligare) styrmedel. Vi hamnar i stéllet i ett ldge dar huvud-
utmaningen ar att fa bort sémre fordon ur bilparken. Drivmedelsskatten och reduktionsplikten
gor sitt for att 6ka kostnaden, vilket ger incitament till effektivare anvandning och byte till
energieffektivare bil. En 6kad differentiering av fordonsbeskattning skulle vara ett annat satt
att paskynda utvecklingen. Premier for att aktivt utskrota aldre bilar kan vara ett ytterligare
alternativ.

Hur ska vi hantera utsldpp fran drivmedels- och fordonsproduktion?

De svenska klimatmalen ar formulerade i termer av inhemska utslapp och transportsektorns
etappmal till 2030 ar inriktat pa utslapp fran avgasroret. Samtidigt ar bade fordon och
drivmedel associerade med utslapp langs med hela produktionskedjan. Det mest effektiva ar
att reglera utslappen dar de uppstar. | annat fall finns det hog risk for ineffektiv och kostsam
dubbelreglering. For drivmedel sker redan reglering ur ett livscykelperspektiv genom
reduktionsplikten eftersom manga av de markanvandningseffekter som uppstar annars ar
oreglerade da de sker utanfér EU. For el sa ar elproduktionen reglerad genom EU ETS. Vad
galler produktion av olika fordon omfattas flera av leden redan av EU-regleringar som haller
pa att skarpas eller som ska infoéras (se till exempel kapitel 11 och 12 i



29

Utfasningsutredningen). Det betyder att risken for ineffektiv dubbelstyrning 6kar om aven
styrningen mot mer energieffektiva fordon ska ske ur ett livscykelperspektiv.

Energieffektivitet ar relevant aven nar det kommer till fordon med nollutslapp och det ar viktigt
att omstallningen sker pa bade ett energi- och resurseffektivt satt. Ju storre andel av
fordonsflottan som elektrifieras, desto storre del av utslappen associerade med
drivmedelsproduktion kommer samlas under EU-ETS. Det finns ocksa flera andra EU-
regleringar, exempelvis batteriforordningen, som reglerar olika sidor av elektrifieringen. Utdver
det sa finns det, liksom for bilar med forbranningsmotorer, en naturlig drift mot
energieffektivisering pa grund av kostnader for exempelvis drivmedel och batterier. Det
behover alltsa tydligt motiveras pa vilket satt en ytterligare styrning av energieffektivitet for
fordon med nollutslapp bidrar till att na de svenska klimatmalen pa ett hallbart satt.

5.2 Behovs styrmedel pa nationell, regional
och kommunal niva?

Styrmedel pa EU-niva har varit betydelsefulla fér den nationella utvecklingen under lang tid
och kan nog sagas ha okat i betydelse 6ver tid. Om forslagen i Fit-for-55 (som diskuteras i
andra underlag inom ramen for Trafikanalys uppdrag) blir verklighet kommer aven
transportsektorn att inga i ett handelssystem, det blir EU-gemensam “reduktionsplikt” for sj6
och flyg och drivmedelsbeskattningen far en annan logik om skatterna for férnybara drivmedel
kan differentieras. Detta kommer att fa stor betydelse fér dynamiken i nationella styrmedel.
Koldioxidkraven for fordonstillverkarna ar ytterligare ett styrmedel som innebar att det ar svart
att bedéma hur stor effekten blir av att ett visst land gar fore med nationella styrmedel.

Det finns dock skal till att lagga fram styrmedel p& nationell niva trots att styrningen fran EU ar
stark. Dels finns mal for icke-handlande sektorn, ESR, vilket gor det nédvandigt att styra inom
transportsektorn for att Sverige ska klara dessa mal."® Dels kan summan av nationella
styrmedel i medlemslanderna driva pa sa att utslappen minskar snabbare an stipulerat av EU-
regelverk. Dels kan det finnas skal att sdnka anpassningskostnader och underlatta fér den
inhemska omstallningen ur ett konsument-, saval som ur ett naringslivspolitiskt perspektiv.

Samma resonemang kan tillampas pa lokal och regional niva. Aven om EU-nivan, och den
nationella nivan, beslutar om manga styrmedel finns det skal fér kommuner och regioner att
bidra till omstaliningen inom kommunen/regionens radighet. Det ar dock viktigt att nationella,
lokala och regionala insatser inte leder till suboptimering.

'3 Detta beskrivs exempelvis i Naturvardsverkets PM Kartldggning éver végtransporter och ett EU ETS som
omfattar végtransporter. Det ar aven EU-kommissionens utgangspunkt: “By providing the additional economic
incentives (through carbon pricing) necessary to achieving the cost efficient emission reductions in buildings
and road transport, the new ETS would complement the ESR in the current scope, which maintains
incentives and accountability for national action. [...] The optimal policy mix should thus combine
strengthened economic incentives, such as carbon pricing, to take action with updated regulatory policies
notably concerning renewables, energy efficiency and sectoral policies such as CO2 and cars, and possibly
enhanced ESR incentivising national policies across sectors, and an enabling framework”.
https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/revision-eu-ets_with-annex_en_0.pdf.


https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/revision-eu-ets_with-annex_en_0.pdf
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5.3 Att na klimatmalen pa ett hallbart satt

Dagens styrning pa fordonssidan ar mycket riktade mot nybilsférsaljningen som i sin tur
domineras av juridiska personer. De privatpersoner som kdper nya fordon har generellt en
relativt god ekonomisk situation. Allteftersom drivmedelspriserna dkar, okar trycket pa
energieffektivisering och efterfragan pa nollutslappsfordon. De som av olika anledningar inte
byter fordon behdver anpassa sitt beteende pa andra satt an fordonsbyte och behdver betala
hogre priser for den kvarvarande drivmedelsanvandningen. | delprojektet Generella styrmedel
hanteras drivmedelsprisernas sociala konsekvenser.

Utfasningsutredningen uppmuntrar mer styrning mot andrahandsmarknaden. Detta skulle
kunna vara ett satt att underlatta omstallningen aven fér de som inte har rad att kdpa ett nytt
fordon. Att halla fordonen kvar i Sverige och dampa exporten av relativt nya energieffektiva
fordon kan vara ett satt. Detta skulle kunna astadkommas genom att 6ka efterfragan pa
laddbara bilar pa andrahandsmarknaden genom fortsatt stdd till laddinfrastruktur eller genom
att uppratthalla skatterna pa fossila branslen. Det skulle ocksa kunna &stadkommas genom att
villkora subventioner, det vill saga att subventionen behdver aterbetalas om fordonet
exporteras inom en viss period. Detta har varit pa forslag, men har visat sig svart att
genomfotra (se aven kapitel 10.6). Skrotningspremie eller premie for konvertering kan vara
andra satt att underlatta for de grupper som idag har aldre fordon, se vidare i kapitel 9.3
respektive kapitel 10.7.

En annan dimension av social hallbarhet ar aspekten i utvinning och produktion. Ju stérre
resursanvandning som kravs for omstallningen desto storre blir hallbarhetsutmaningen att
stalla krav pa social och ekologisk héllbarhet i leverantorsledet. En av de stérsta utmaningar
ar att vaga olika hallbarhetsaspekter mot varandra — till exempel klimatpaverkan mot
vattenférbrukning eller social rattvisa. Som Utfasningsutredningen konstaterar kan
elektrifieringen leda till negativa konsekvenser och det ar darfor viktigt att Sverige, vid sidan av
insatser for att minska behovet av fordon och trafikarbete, arbetar aktivt for 6kad hallbarhet
och atervinning kopplat till batteri- och fordonsproduktion, exempelvis genom EU:s
batteriférordning, se aven kort om detta i kapitel 7.
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6 Diskuterade och analyserade
styrmedel

Arbetsprocessen med att ta fram styrmedelsférslag har varit att utga fran de forslag pa nya
styrmedel samt férandringar i befintliga styrmedel som lyfts i olika sammanhang. Det
inkluderar forslag fran utredningar, intresseorganisationer, forslag som kommit fran regeringen
samt i vissa fall forslag fran arbetsgruppen som arbetat med att ta fram detta underlag.

Styrmedelsforslagen samlades i en bruttolista. Samtliga styrmedelsférslag har sedan
oversiktligt beskrivits. Baserat pa en inledande analys, bland annat baserat pa tidigare
utredningar, har vissa styrmedel valts ut for en djupare effektbedémning.

| efterféljande kapitel beskrivs samtliga styrmedel utifran en indelning i fem kategorier;
- Forslag pa nya/utveckling av befintliga styrmedel (konkreta forslag)
o Klimatpremien for tunga lastbilar forlangs.
o Miljézon klass 3 delas upp i en for lastbilar och bussar och en for personbilar.
o Entillfallig skrotningspremie riktad till privatpersoner infors.

- Resonemang om styrmedel pa EU-niva (har Iamnas ej konkreta férslag, dock
Oversiktliga resonemang)

o Koldioxidkrav pa latta fordon.

o Koldioxidkrav pa tunga fordon.

o Euro 7/VIL.

o EU-reglering elenergieffektivitet.
o EU-gemensam livscykelmetodik.

- Resonemang om skatter (har [amnas ej konkreta forslag, dock oversiktliga
resonemang)

o Generella styrmedel for vagtrafiken.

o Utveckling av bonus malus-systemet.

o Foérmansbeskattning och nedsattning av den.
o Miljodifferentierad trangselskatt.

o Miljodifferentierad parkeringsavgift.

- Styrmedel/styrmedelsférslag dar utredning pagar, precis avslutats eller dar det av
andra skal anses svart att lagga konkreta forslag

o Mal om nollutslappsbilar i nyforsaljning 2030.
o Upphandling.

o  Skarpt miljdbilsdefinition.
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o

o

Konsumentmarkning av fordon.

Tillata B-korkort for latta lastbilar med totalvikt upp till 4,25 ton.
Styrmedel fér begransning av export av fordon.
Konverteringspremie.

Avtal/6verenskommelser.

Forskning
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7 Resonemang om styrmedel
pa EU-niva

71 Driva starkta koldioxidkrav for latta
fordon

Dagens styrmedel

Idag finns ett EU-gemensamt koldioxidsreduktionskrav riktat mot tillverkare av latta fordon
enligt férordning (EU) 2019/631. Det ar utformat som en procentuell reduktion ar 2025
respektive 2030, baserat tillverkarens medelutslapp fran ett referensar. Till 2030 ar det
nuvarande kravet 37,5 procent for personbilar och 31 procent for latta lastbilar jamfort med
2021 ars niva.

Aviserade férdndringar av styrmedlet

EU-kommissionen lamnade i Fit-for-55 paketet ett lagstiftningsférslag med forslag pa andring
av foérordningen for latta fordon. Dar foreslas ett skarpt krav pa koldioxidutslapp fran
personbilar med 55 procents reduktion till 2030 i stallet for 37,5 procent. For latta lastbilar
foreslas ett krav pa 50 procent reduktion till 2030 i stéllet for 31 procent. Fran 2035 foreslas ett
krav pa 100 procents reduktion foér bade personbilar och latta lastbilar.

Tidigare utredningar kopplat till styrmedlet

Utfasningsutredningen foreslog att Sverige bor verka for en strikt reglering pa EU-niva genom
nollutslappskrav i forordningen om nya bilars genomsnittliga koldioxidutslapp till 2030 eller sa
snart som mgjligt darefter men senast 2035. Utredningen féreslog aven ett riksdagsbundet
mal om nollutslapp i nybilsférsaljningen av personbilar 2030 som motiverades av att en
tidigare marknadsintroduktion av bilar med lagre utslapp i foregangslander kan bidra till att de
EU-gemensamma koldioxidkraven kan skarpas snabbare och pa sé séatt bidra till utvecklingen
inom hela EU (se dven kapitel 10.1). Regeringens standpunkt'* &r att fortsatt verka for att
tidigarelagga EU-malet om nollutslapp i nya latta fordon till ar 2030, vilket ar i linje med
Utfasningsutredningens forslag.

Den idéburna forsknings- och utredningsorganisationen ICCT'® har i en rapport nyligen
analyserat skarpta krav och landar i en rekommendation att skarpa kraven till 2030 till
atminstone —70 procent till 2030 (jamfort med —55 procent for personbilar i det nu liggande
forslaget). ICCT menar ocksa att aven kravet 2025 boér skarpas till minst —30 procent och att
kraven bér omvandias till arsvisa krav efter 2025.

4 Regeringen, 2022a. Kommenterad dagordning, Radets méte (miljéministrarna) den 28 juni 2022.
www.regeringen.se/49e5b2/contentassets/c60f6b78eb054126b939769af700c57 c/kommenterad-dagordning-
miljoradet-28-juni-2022 rev1.pdf.

S |CCT, 2021 https://theicct.org/sites/default/files/publications/fit-for-55-review-eu-sept21.pdf.



http://www.regeringen.se/49e5b2/contentassets/c60f6b78eb054126b939769af700c57c/kommenterad-dagordning-miljoradet-28-juni-2022_rev1.pdf
http://www.regeringen.se/49e5b2/contentassets/c60f6b78eb054126b939769af700c57c/kommenterad-dagordning-miljoradet-28-juni-2022_rev1.pdf
https://theicct.org/sites/default/files/publications/fit-for-55-review-eu-sept21.pdf
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Effektbedémning av skédrpta EU-krav enligt férslag i fit-for-55

De aviserade foérandringarna i EU-kraven for |atta fordon har analyserats inom ramen for det
scenarioarbete som gjorts av Naturvardsverket, Energimyndigheten och Trafikverket inom
klimatrapporteringen.'® EU-kraven har i det arbetet antagits fa effekten att andelen laddbara
bilar 6kar i férsaljningen jamfért med dagens beslutade krav samt att nybilsforsaljningen nar
nollutslapp 2035. Denna skarpning beréknas bidra till minskade koldioxidutslapp i Sverige pa
cirka 250 000 ton ar 2030 och 800 000 ton ar 2045 jamfoért med referensscenariot samma ar.
Det ska dock noteras att berakningarna ar mycket osakra och ska endast ses som en
indikation pa effekten av en snabbare elektrifieringstakt. Det bor ockséa noteras att nivan pa
utslappsminskningen ar starkt beroende av reduktionspliktens utveckling.

| scenarierna antas att koldioxidkraven driver utvecklingen av nollutslappsfordon. Det bygger
pa ett antagande att kostnadsutvecklingen kommer vara sadan att denna utveckling inte hade
skett om inte styrmedlen hade funnits pa plats. Det kan dock, framfor allt for personbilar,
komma att bli en sa gynnsam kostnadsutveckling att styrmedlen blir mindre drivande, det vill
saga att marknaden valjer elbilar oavsett EU:s krav. Om vi i stallet star infor en situation dar
elbilar inte har blivit kostnadsmassigt jamférbara kommer i stallet en mer ambitiés
kravstallning fran EU att vara férknippad med hdgre kostnader (i slutdndan for
konsumenterna). EU-kravens niva ar darmed en balansgang mellan att stimulera marknaden
att utvecklas samtidigt som det kan finnas skal att genomféra forandringen i en takt som inte
driver upp kostnaderna for mycket.

Det finns ocksa en skillnad mellan personbilar och latta lastbilar vad galler takten pa
elektrifieringen. EU:s forslag innebar ungefar lika stor sankning 2030 for personbilar och latta
lastbilar. Om elektrifieringen av latta lastbilar kommer i gang ar det sannolikt inte orimligt att
stalla ungefar liknande reduktionskrav, daremot ar det viktigt att denna utveckling kommer till
stand. EU:s krav skulle kunna vara mer styrande for latta lastbilar an for personbilar mot 2030.

Slutsats fran delprojektet

EU:s koldioxidkrav ar sannolikt en viktig faktor for utvecklingen. Enligt de berakningar som
aterges ovan ar skarpningen av koldioxidraven, tillsammans med skarpta motsvarande krav
for tunga fordon (se kapitel 7.2), de styrmedel inom delprojektet energieffektiva vagfordon som
beddms ge hdgst effekt i form av minskade koldioxidutslapp och minskad energianvandning i
transportsektorn. Det ar dock osakert hur stor del av utslappsminskningen som géar att harleda
till koldioxidkraven i sig och hur stor del som anda skulle ha skett, eftersom det ar mycket
svart att beddoma utvecklingen. Om till exempel batterikostnaderna sjunker kan en situation
uppsta da elektrifieringen drivs av marknadskrafter frikopplat fran EU-kravens nivaer.

Det ar viktigt att skarpta krav inte ersatter, utan snarare kompletterar, anvandningen av mer
kostnadseffektiva prissattande styrmedel. Det finns anledning till viss aterhallsamhet med
alltfér detaljerad styrning pa EU-niva. En fungerande marknad som prisséatter koldioxidutslapp
minskar behov av detaljstyrning och det finns risk for att en del av nuvarande férslag har lag
inverkan pa det 6vergripande malet och i stallet kan forsvara/férsena omstallningen till ett
klimatneutralt samhalle pa grund av lagre kostnadseffektivitet. Detaljerad styrning tar inte
heller alltid hansyn till varierande forutsattningar hos olika medlemsstater.

6 Naturvardsverket, 2022.
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7.2 Driva starkta koldioxidkrav for tunga
fordon

Dagens styrmedel

EU beslutade under 2019 att krav skulle inféras pé lastbilstillverkare. Kraven innebar att
tillverkarnas koldioxidutslapp ska reduceras med 30 procent till 2030 jamfort med 2019.
Kraven omfattar till att borja med fyra lastbilstyper som star for 60 till 70 procent av utslappen
fran tunga lastbilar inom EU. Kraven ger aven incitament for noll- och lagemissionsfordon dar
aven tunga bussar kan raknas med.

Aviserade forandringar av styrmedlet

EU-kommissionen har aviserat en dversyn 2022 av férordningen om nya tunga fordons
koldioxidutslapp.'” Det ar i skrivande stund oklart hur férordningen kan komma att utvecklas
och om det kommer ett forslag under 2022.

Tidigare utredningar kopplat till styrmedlet

Utfasningsutredningen konstaterade att dversynen av férordningen om nya tunga fordons
koldioxidutslapp ar ett centralt tillfalle for skarpning for aren 2025, 2030, 2035 och att krav pa
nollutslapp, det vill sidga krav pa noll utslapp vid kérning (fran "avgasréret”), borde kunna
inféras senast 2040. Utredningen menade ocksa att kraven borde utvidgas till att &ven omfatta
tunga fordon i kategorin 3,5 till 16 ton.'® Fér att en saddan breddning ska vara méjlig behéver
referensvarden tas fram aven for dessa fordonskategorier.

| Figur 7.1 redovisas den globala situationen i nulaget gallande krav/mal for tunga fordon.
Flera lander och omraden har infért mal for infasning av nollutslappsfordon.

7 Europaparlamentets och radets forordning (EU) 2019/1242 av den 20 juni 2019 om faststéllande av normer
for koldioxidutslapp fran nya tunga fordon och om &ndring av Europaparlamentets och radets férordningar (EG)
nr 595/2009 och (EU) 2018/956 och radets direktiv 96/53/EG.

'8 Det finns exempel pa fordon under 16 ton som redan omfattas av kraven, men dessa utgor en liten andel.
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Governments with targets toward phasing out sales of internal combustion engine trucks by a certain date (Status: August 2021)

Norway

N
S
\\\

California (United States) g - Hainan (China)

Cape Verde
2035 New medium

duty

2030 New medium- and heavy
2050 New medium- and h

Figur 7.1. Lander/omraden dar det finns krav/mal for nollutslapp for tunga
lastbilar.

Effektbedémning av skédrpta EU-krav

Liksom for latta sidan har aven skarpta EU-krav fér tunga fordon analyserats inom ramen for
det scenarioarbete som gjorts av Naturvardsverket, Energimyndigheten och Trafikverket inom
klimatrapportering.'® | och med att det inte fanns nagot férslag fran EU-kommissionen, varken
nar dessa scenarier togs fram eller nu nar denna promemoria skrivs, fors i stallet ett
resonemang om mdjliga utfall i EU-kommissionens kommande forslag.

Utfallsutrymmet for de nya kraven ar sannolikt begransat. | nulaget ar kravet —30 procent for
tunga lastbilar till 2030. Fér personbilar ligger det nya kravet pa —55 procent. Sannolikt
kommer de nya kraven pa lastbilar ligga nagonstans mellan —30 procent och —55 procent. Att
tunga fordon skulle fa hogre krav an forslaget for personbilar ar relativt osannolikt (3ven om
kraven pa personbilar skulle kunna komma att skarpas under férhandlingarna och resultera i
en hdgre ambitionsniva i sin slutliga version). Vi bedémer det som troligt att utslappskraven
kommer landa pa omkring —40 till —-45 procent till 2030 jamfort med 2019. Svenska
lastbilstillverkare menar att en nybilsférsaljning av eldrivna lastbilar pa runt 50 procent 2030
(global niva) kan vara rimligt.

Det bedoms som troligt att EU-kommissionen kommer foresla ett malar da enbart noll-
utslappsfordon kommer tillatas. Ett antal lastbilstillverkare har sjalva deklarerat fossilfrihet till
2040. 2045 skulle kunna vara ett annat majligt malar. Vi utgar har fran att 2040 blir malaret.
Det gors en férenkling genom att anta att nollutslappsfordonen framfér allt kommer in i form av
batterielektriska lastbilar, men det skulle ocksa kunna inrymmas en andel vatgas i
forbranningsmotor eller branslecell.

' Naturvardsverket, 2022.



37

120
100

g

g =y,
i - i
80 -~ -
Y =
T
- .
60 S
o‘w.“l-n.
u"‘h
40 -
-,
lzh‘l""‘\
20 Y
L
-

0 ~,

S = ™Mo N W~ 0B 9 o oM T Y- T - T - T =

I o B = Y B = = B TR Y O B < SO s N s T s B s+ O . B - D . T D= &

0O O 0O O 0 0 O o Cc 0o 0 o0 o0 o o0 00090

™~ = | ™~ (| e ~ ™ ™~ (' | ™~ (| (') (| - | e | o o~ ™~ |

s Nuvarande Krav [atta = == == Ny3a krav |atta fordon

Nuvarande krav tunga Nya krav tunga lagre ambition

MNya krav tunga hog ambition

Figur 16. Mojligt utfallsutrymme for de nya kraven pa tunga fordon (mellan
den heldragna gra linjen och den streckade bla linjen).

Kalla: Naturvardsverket, 2022.

Scenariot med nollutslapp for tunga lastbilar ar 2040 ger en minskning av koldioxidutslappen
territoriellt med 40 000 ton &r 2030 och 580 000 ton ar 2045 jamfért med referensscenariot
samma ar. Det ska dock noteras att berakningarna ar mycket osakra och ska endast ses som
en indikation pa effekten av en snabbare elektrifieringstakt. Det bor ocksa noteras att nivan pa
utslappsminskningen ar starkt beroende av reduktionspliktens utveckling.

Rekommendation fran projektet

Resonemanget blir liknande det for latta fordon i avsnittet ovan. Enligt de berakningar som
aterges ovan ar skarpningen av koldioxidkraven, tillsammans med skarpta krav for latta
fordon, det styrmedel inom delprojektet energieffektiva vagfordon som bedéms ge hogst effekt
i form av minskade koldioxidutslapp och minskad energianvandning i transportsektorn. Det ar
dock osakert hur stor del av utslappsminskningen som gér att harleda till koldioxidkraven i sig
och hur stor del som anda skulle ha skett, eftersom det ar mycket svart att i nulaget bedéma
utvecklingen med enbart beslutade styrmedel.

Det ar igen viktigt att papeka att skarpta krav inte ersatter, utan snarare kompletterar,
anvandningen av mer kostnadseffektiva prissattande styrmedel. Det finns anledning till viss
aterhallsamhet med alltfor detaljerad styrning pa EU-niva. En fungerande marknad som
prissatter koldioxidutslapp minskar behov av detaljstyrning och det finns risk for att en del av
nuvarande forslag har lag inverkan pa det 6vergripande malet och i stallet kan férsvara/
forsena omstallningen till ett klimatneutralt samhalle pa grund av lagre kostnadseffektivitet.
Detaljerad styrning tar inte heller alltid hansyn till varierande forutsattningar hos olika
medlemsstater.
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7.3 Diskussion om andra krav pa EU-niva

EURO 7/ViIl

EU-kommissionen forvantas presentera ett lagstiftningsforslag med nya utslappskrav inom
Euro-klassificeringen under kvartal 3, 2022. Regelverket satter ramarna for typgodkannande
av utslapp fran fordon, bade tunga och latta. Kraven avser idag halsopaverkande utslapp och
omfattar partiklar, kvaveoxider, kolvaten och kolmonoxid. De nya kraven benamns med
samlingsnamnet Euro 7/VII. Det ar i skrivande stund inte klart hur de nya kraven kommer se
ut. Det har diskuterats att matmetoden ska utvecklas for att battre ta hansyn till utslapp i
verklig trafik. Aven en diskussion om att reglera emissioner som idag &r oreglerade har férts,
exempelvis lustgas, ammoniak och slitageemissioner.

Det har ocksa diskuterats huruvida kraven blir s& skarpa att férbranningsmotorer inte langre
blir ekonomiskt forsvarbart att utveckla, det vill sdga i praktiken ett elektrifieringskrav. Om
detta sker skulle Euro-kraven i praktiken bli ett styrmedel for 6kad elektrifieringstakt (darav
namns det i detta delprojekt). Att stalla harda krav pa férbranningsmotorer behéver géras
utifran en avvéagning av nyttan med minskade utslapp kontra kostnaden férknippad med
kraven. Det behdver aven goras en avvagning mellan nyttan i minskade utslapp i
transportsektorn jamfért med minskningar i andra sektorer.

Energieffektiviseringskrav pa eldrift

Dagens koldioxidkrav pa fordon, som i praktiken ar ett energieffektivitetskrav mer a@n
koldioxidkrav i och med att biodrivmedels klimatnytta inte kan tillgodoraknas i systemet,
inkluderar endast krav pa bransledrivna fordon. En méjlig utveckling skulle kunna vara att det
aven pa nollutslappsfordon stélls krav pa energianvandning for att framja en resurseffektiv
omstallning.

Detta skulle kunna ske genom att parametern koldioxid ersatts eller kompletteras med ett
energianvandnings- eller effektivitetsmatt inom den befintliga koldioxidregleringen. Det finns
idag varden som deklareras och infors i vagtrafikregistret nar nya fordon registreras. Det kan
behdvas andra parametrar som pa ett battre satt aterspeglar elektrifierade fordons
egenskaper i form av energianvandning och effektivitet, vilket innebar att det kan behdvas
revidering av typgodkannande regelverket.

Aven inom avgasregleringen kan det finnas en méjlighet till att reglera elbilars energi-
anvandning. Aven om regleringen primért reglerar halsopaverkande utslapp som partiklar och
kvaveoxider sa finns det krav pa att bestdmma och deklarera koldioxid, bransleférbrukning
och energianvandning. Det bor da finnas mojlighet att uppdatera regelverket for elektrifierade
fordon sa att relevanta parametrar kan bestdmmas och deklareras fran nya fordon.

Energieffektiviseringskrav skulle fylla det priméara syftet att dampa elférbrukningen i nya
fordon. Manga konsumentprodukter har idag energieffektivitetskrav pa sig (inklusive alla latta
fordon férutom nollutslappsfordon). Elanvandning per kilometer skiljer sig mycket mellan
likvardiga elbilar. Det kan ocksa finnas skal att studera s.k. stand-by-férluster.

20 Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 595/2009 av den 18 juni 2009 om typgodkénnande av
motorfordon och motorer vad géaller utslapp fran tunga fordon (Euro 6) och om tillgang till information om
reparation och underhall av fordon samt om andring av férordning (EG) nr 715/2007 och direktiv 2007/46/EG
och om upphavande av direktiven 80/1269/EEG, 2005/55/EG och 2005/78/EG. Europaparlamentets och radets
forordning (EG) nr 715/2007 av den 20 juni 2007 om typgodka&nnande av motorfordon med avseende pa utslapp
fran latta personbilar och latta nyttofordon (Euro 5 och Euro 6).
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Hogre energieffektivitet skulle kunna minska resursinlasningen i fordon gallande exempelvis
batterier. Om hela personbilsflottan vore elektrifierad runt 2045 skulle den, utifran
referensscenariots trafikarbete och férbrukning per kilometer, behéva uppskattningsvis 30
TWh el. Om ett effektiviseringskrav skulle kunna effektivisera med sag 10 procent skulle
vinsten vara 3 TWh el arligen. Det ar dock mycket osakert vilken effekt ett effektivitetskrav
skulle ha i realiteten. Det finns som med alla styrmedel som effektiviserar anvandningen innan
konsumentledet ocksa en risk att konsumenter svarar genom att anvanda mer, det vill séaga att
rekyleffekten ater upp en del av effektivitetsvinsten.

Ur ett strikt ekonomiskt perspektiv borde priset ta hand om knapphetsfragan. Om det uppstar
en brist pa el sa kommer priset 6ka for att na en ny jamvikt mellan utbud och efterfragan.
Rationella konsumenter borde redan idag vélja en bil dar analysen om kostnaden fér laddning
av el ingar. Det kan dock for en konsument vara svart att férutse framtida utveckling av
kostnader. Detta marknadsmisslyckande skulle kunna motivera ett energieffektivitetskrav.

Det finns aven andra alternativ for att dampa elférbrukningen genom, till exempel,
energiskatten for el vilket da skulle traffa en mycket bredare elanvandning an endast
transportsektorns. Pa sikt skulle dven fordonsskatten kunna utvecklas for att gynna
energieffektiva elfordon mer an icke-energieffektiva dito.

For att fortydliga mot konsumenter vad energianvandningen vid drift ar kan det behdvas
konsumentinformation, se vidare kapitel 10.4 om konsumentmarkning av fordon.

Krav baserade pa livscykelutslapp

En mojlig utveckling av styrmedel pa saval EU-niva som pa svensk niva skulle vara att bredda
perspektivet fran enbart koldioxidutslapp fran avgasroret till att ocksa ta hansyn till utslapp fran
hela fordonets livscykel och livslangd. Detta skulle kunna begrénsas till fordonstillverkarnas
del i kedjan (fordonet certifierade koldioxidvarde samt koldioxidavtrycket av att tillverka
fordonet) men ocksa utvecklas till att aven ta hansyn till anvandarfasen (hur mycket
anvandaren kor och med vilket drivmedel). Den senare ar svar att beskriva i forvag da den
beror pa beteende men skulle kunna harledas genom schabloner, aven om det sannolikt ar
svart att géra en sadan berakning styrande.

Livscykelperspektiv skulle kunna anvandas i kravstallningen pa producenter, det vill sdga
liknande de koldioxidkrav som finns i nulaget men utvecklade for att ta hansyn till hela
produkten. Det skulle &ven kunna anvandas som grund for differentiering i nationella
styrmedel, till exempel att bonusen i bonus malus-systemet skulle differentieras utifran hela
fordonets livscykel och att hogre bonus ges till en bil som har ett lagt avtryck utifran ett
livscykelperspektiv.

Inom UNECE har frdgan om LCA lyfts och 6vervags som en prioriterad fraga for utveckling i
fordonsreglerna. Det vill séga vid typgodkannande av fordon ska livscykelperspektivet
beaktas. De reglementen som utvecklas inom UNECE anvands idag i EU-reglerna for fordon
nar det galler de tekniska delarna.

Fragan lyftes aven i Utfasningsutredningen som dock menar att krav utifran livscykel-
perspektiv skulle kunna leda till ineffektiv dubbelreglering eftersom det, inom nagra ar,
sannolikt kommer finnas en bred reglering pa plats gallande livscykelutslappen fran ett nytt
batterielektriskt nollutslappsfordon i EU;
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e Krav pa atervinning, laga tillverkningsutslapp och héallbar gruvdrift av mineraler till
fordonets batteri enligt forslaget till EU:s nya batteriférordning — reglemente separat
for fordon.

e Ett skarpt utslappshandelssystem dar bland annat utslappen fran metall- och
elproduktion ingar. Parallellt foreslas aven ett system med gransskattejusteringar for
producenter utanfér EU infoéras.

e Skarpta koldioxidkrav vid fordonets anvandning enligt forslag i fit-for-55 samt
kommande forslag fér tunga fordon.

e Krav pa matning av fordonens energieffektivitet aven vid eldrift.
e Framtagande av berakningsmetoder for partikelutslapp fran broms- och dackslitage.

Dessa krav tillsammans reglerar nollutslappsfordonets livscykelutslapp i flera led och utifran
flera olika aspekter. Under forutsattning att ovanstadende punkter faktiskt genomfoérs ar syftet
med livscykelperspektiv i styrmedel kopplat till fordonsflottan begransad i och med att
utslappen redan skulle omhandertas i annan reglering.

Ett annat perspektiv ar svarigheten att mata det som ska styras mot. Det finns i dagslaget
ingen enhetlig standard och livscykelanalyser inkluderar ofta en hdg grad av schabloner. Det
ar sannolikt mycket svart att pa nationell niva inféra livscykelperspektiv i styrmedel innan
standarder utvecklas pa EU/global niva. Nar standarder ar pa plats och férslagen i punktlistan
ovan implementerats kan det utvarderas huruvida det ar meningsfullt med ytterligare styrning
utifran livscykelperspektiv.

Ett steg som skulle kunna tas i riktning mot att fa battre kunskap om utslappen i produktions-
leden ar att initiera en forskningsdversikt inom omradet, bland annat i syfte att identifiera
behov av ytterligare atgarder. Saddan kunskap skulle ocksa kunna anvandas for att se hur
standarder behdver utvecklas och som grund fér en fortsatt diskussion om mgéjligheten att
inkludera LCA-perspektivet bland annat i upphandlingssammanhang.
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8 Resonemang om skatter

| detta avsnitt samlas en kortare diskussion om styrmedel som ligger inom skatteomradet.
Dessa styrmedel har inte varit i fokus i och med uppdragets avgransning, men i och med att
skatter ar viktiga har det varit svart att helt ut avgrénsa detta fran uppdraget. Forst lyfts ett
brett forslag om att se dver beskattningen. Sedan kommer mer specifika resonemang om
utvecklingen av tre styrmedel som har baring pa energieffektiva vagfordon; bonus malus-
systemet, formansbeskattningen samt miljodifferentierad trangselskatt. For bredare
resonemang om skatter och andra generella styrmedel, se delprojekt Generella styrmedel.

Bonus malus innehaller bade en skattedel, och en subventionsdel, men har lagts i detta
kapitel i och med att politikens inriktning ar att bonus successivt bor trappas ner samtidigt som
delprojektet inte identifierat ndgot konkret forslag kopplat till bonus-delen av forslaget (forutom
fortsatt nedtrappning). Det mest intressanta i utvecklingen i styrmedlet ar utvecklingen av
malus.

8.1 Generella styrmedel for vagtrafiken

| det parallella delprojektet Generella styrmedel har en rad resonemang forts om utvecklingen
pa omradet. Avsnittet har ar en kort summering av slutsatserna (som ocksa aterfinns i
huvudrapporten). Syftet med att inkludera det har ar att belysa betydelsen av generella
styrmedel, da de ar bland de viktigaste styrmedlen for en energieffektiv vagfordonsflotta.

For att pa langre sikt fa ett helhetsperspektiv pa styrning och finansiering inom vagtrafiken kan
det finnas anledning att genomféra en bredare, framtidsinriktad dversyn av vagtrafik-
beskattningen med fokus péa persontrafiken. Det s.k. SOFT-arbetet?' lade fram det som ett av
fyra prioriterade forslag. | ett sddant sammanhang ar det Iampligt att belysa vagslitage-
beskattning, trangselskatter, koldioxid- och energiskatter, fordonsbeskattning och beskattning
av bilféorman samt hur de samspelar med reduktionsplikten. En 6kad elektrifiering med lagre
driftskostnader kan leda till en 6kad trafik med trangsel och negativa miljdeffekter i tatort som
foljd. Andrad beskattning i tatort kan stévja en sadan utveckling. | det fall som skatteintékts-
forlusten ses som ett problem bér ocksa den fragan analyseras. Det bor ocksa beaktas att det
kan finnas behov auv tillfalliga stéd under en omstallningsfas for grupper som blir mycket
paverkade av foérvantade kostnadsférdyringar som kommer att uppsta for att na klimatmalen.
Ett forandrat energiskattedirektiv, en forandrad reduktionsplikt eller ett inférande av ett
handelssystem pa EU-niva dar vagtransportsektorn ingar paverkar alla hur
drivmedelsskatterna utformas optimalt.

21 Strategisk plan fér omstallning av transportsektorn till fossilfrinet, som var ett uppdrag fran regeringen till
myndigheterna Boverket, Energimyndigheten, Naturvardsverket, Trafikanalys, Trafikverket och
Transportstyrelsen.
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8.2 Utveckling av bonus malus-systemet

Dagens styrmedel

Bonus malus-systemet galler for nya personbilar klass | och Il (husbilar), latta bussar och latta
lastbilar. De fordon som berdrs ar nya fordon som ar pastallda i vagtrafikregistret nagon gang
fran och med den 1 juli 2018. Bonus innebar ett stdd for den som kdper personbilar klass | och
I, 1atta bussar och latta lastbilar med lag klimatpaverkan. Malus innebar en forhojd
fordonsskatt under de tre férsta aren for bensin- och dieseldrivna personbilar klass | och 1I,
latta bussar och latta lastbilar.

Det huvudsakliga syftet med bonus malus-systemet ar att 6ka andelen fordon med lagre
koldioxidutslapp. Bonus malus-systemet kan darmed komplettera de mer generellt verkande
drivmedelsskatterna och bidra till att minska transportsektorns oljeberoende och
klimatpaverkan.?

Malus prisséatter koldioxidutslapp genom férhdjd fordonsskatt vilket ger bilképare incitament att
kopa bilar med lagre utslapp. Malus kan motiveras genom att bilképare undervarderar
framtida korkostnader. Empiriska studier har visat pa att konsumenter pa nybilsmarknaden
undervarderar framtida korkostnader och darfor inte gor ett langsiktigt optimalt val mellan ett
hégre pris pa en bransleeffektivare bil idag i utbyte mot Iagre bréanslekostnader i framtiden.?
Det innebar vidare att bilkdparna inte tar hansyn till framtida héjningar av drivmedelspriser i
tillracklig omfattning nar de valjer ny bil och eftersom priserna péa fossila drivmedel behéver
stiga for att klara klimatmalen finns det saledes skal for staten att paverka nybilskopen i en
branslesnal riktning.

Bonus ar teknikstddjande genom att den syftar till att stimulera introduktion av ny teknik
genom att bidra till I1ar- och natverkseffekter. Dessa lar- och natverkseffekter uppkommer nar
fler anvander tekniken, vilket 6kar nyttan av den nya tekniken och minskar osakerheten.
Spridningseffekter som uppkommer nar allt fler anvander ny teknik ar en kollektiv nyttighet.
Eftersom kollektiva nyttigheter inte tillgodoses i tillracklig omfattning av marknader motiverar
marknadsmisslyckandet initiala stdd.

Nyliga férandringar

| prop. 2021/22:91 Skarpt miljéstyrning i bonus malus-systemet féreslar regeringen att den
nedre gransen for nar det forhdjda koldioxidbeloppet tas ut sénks fran 90 till 75 gram koldioxid
per kilometer och att gransen fér nar den hogre nivan sanks fran 130 till 125 gram per
kilometer. Andringarna tradde i kraft den 1 juni 2022.

| budgetpropositionen for 2022 aviserade regeringen en nedtrappning av bonus och
forstarkning av miljostyrningen pa malus-sidan, och dessa ar nu beslutade. Fran
den 12 juli 2022 tradde foljande férandringar i kraft inom bonus malus-systemet:

e Bonusbeloppen for laddhybrider justeras och sanks.

e Gransvardet for koldioxidutslapp justeras och sanks fran 60 gram CO2/km till 50 gram
CO2/km.

22 Regeringen, 2021a. Skérpt miljéstyrning i bonus-malus-systemet. Fi2021/03144.
2 Gillingham, et al., 2021.
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e Det infbrs ett pristak som innebar att klimatbonusbilar som har ett nypris som
Overstiger 700 000 kronor inte kan kvalificera sig for bonus langre.

e Gasbilar kan fa bonus med grund i EU:s allmanna férordning om stéd av mindre
betydelse.

e En begransning av bonusbeloppen till féretag pa 35 procent av prisskillnaden mellan
narmast jamférbara konventionella bil tas bort.

Fran den 1 januari 2023 trader aven foljande férandringar i kraft:
¢ Bonusbeloppen for laddhybrider justeras och sanks.

e Bonusbeloppet for bilar som slapper ut 0 gram koldioxid per kilometer justeras och
sanks.

e Gransvardet for koldioxidutslapp justeras och sanks fran 50 gram COz/km till 30 gram
CO2/km.

Tidigare utredningar kopplat till styrmedlet

Konjunkturinstitutet utvarderade bonus malus-systemet 2019.2* Den nu géllande utformningen
som innebar en progressiv fordonsskatt avseende koldioxid kritiserades och Konjunktur-
institutet rekommenderar i stallet samma vardering per gram koldioxid. Progressiv inkomst-
skatt kan motiveras av effektivitetsskal genom att marginalnyttan av pengar minskar med
Okade inkomster. Nyttan av att undvika utslapp av koldioxid ar emellertid lika stor for varje
minskat gram, vilket innebar att det inte finns nagot effektivitetsskal for en progressiv
koldioxidbeskattning (om det inte ar sa att man kan visa att skadekostnaden per gram
koldioxid 6kar med utslappen). Konjunkturinstitutet konstaterar ocksa att bonus malus-
systemet som styrmedel fér 6kat antal klimatbonusbilar i Sverige kommer att férsvagas nar
EU:s utslappskrav skarps fran och med 2021. Anpassning till kraven kommer att ske genom
att biltillverkare 6kar utbudet av laddbara bilar och minskar utbudet av rena bensin- och
dieselbilar. Detta kommer ocksa att ske i Sverige, aven utan ett bonus malus-system.

En invandning mot Konjunkturinstitutets slutsats kan vara att vi i Sverige har skarpare mal én
de genomsnittliga EU-malen inom ESR, vilket innebar att det inte racker fér Sverige att ga i
takt med resten av EU. Utfasningsutredningen motiverar aven att ga fére med att bidra till att
de EU-gemensamma koldioxidkraven kan skarpas snabbare och pa sa satt bidra till
utvecklingen inom hela EU.

Utfasningsutredningen foreslar att en éversyn av systemet bor géras for att planera for stegvis
nedtrappning av bonusen. Samtidigt bér marknaden féljas noga, for att tillse att subventioner
inte trappas ned for tidigt eller snabbt.

Diskussion om mdjlig utveckling av bonus malus

Utifran de aviserade forandringarna, tidigare utredningar samt diskussioner i
delprojektgruppen har féljande justeringar av bonus malus diskuterats.

e Samma vardering av koldioxidutslapp fran 1 gram.

e Successiv nedtrappning av bonus.

24 Konjunkturinstitutet, 2019. Styrning mot energi- och fossilsnéla fordon — en analys av det svenska bonus-
malus-systemet. DNR 2019-402.
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e Hur 6kad energieffektivitet kan stimuleras aven for elbilar.
e Separata regler for latta lastbilar.

e Forlangd eller forkortad bonus och/eller malus.

Samma vérdering av koldioxidutsldapp fran 1 gram

Konjunkturinstitutet foreslar att minskade specifika koldioxidutslapp ska varderas lika oavsett
om det sker bland laddbara bilar eller bensin- eller dieselbilar. Det kan vara befogat att inféra
samma vardering per gram och att malus borjar galla fran 1 gram. Dels ar nyttan av att
undvika utslapp av koldioxid lika stor for varje minskat gram, dels ar nybilsképarnas
beteendemisslyckande oberoende av fordonens specifika utslapp. Nivan, i g/km, fér nar bonus
respektive malus betalas ut har redan sankts i omgangar och det ar rimligt att denna
nedtrappning fortsatter.

Utfasning av bonus

Nar det inte langre forekommer natverks- och laroeffekter finns skal att avveckla bonus. Mot
bakgrund av hittillsvarande teknikutveckling kommer tidpunkten fér avveckling att intraffa
tidigare for personbilar an for latta lastbilar. Eftersom natverks- och laroeffekterna inte ar
mojliga att mata kan en alternativ bedémningsgrund vara att avveckla bonus nar paritet har
natts i kostnaden fér innehav av en elbil jamfért med en bil med férbranningsmotor.

En utfasning av bonus ar aven motiverad av att styrningen paverkas av EU:s krav pa
koldioxidutslapp fran nya bilar. Inom en snar framtid forvantas dessa krav skarpas sa att bara
nollutslappsfordon far saljas (i skrivande stund ligger forslaget for nollutslapp ar 2035, se aven
avsnitt 7.1). Innan avveckling kan ytterligare en nedtrappning av maximal bonus vara befogad
2024 eller 2025. | samband med detta gors Iampligen en éversyn for att bestdmma tidpunkt
for avveckling.

Hur 6kad energieffektivitet kan stimuleras édven foér elbilar

Genom kopplingen till koldioxidutslapp ger malus incitament till nybilskdpare att valja en
energieffektiv bil framfér en mindre energieffektiv bil vid inkdpstillfallet. Mot bakgrund av att
beteendemisslyckandet aven galler nybilskdpare av elbilar, kan det finns argument till att
ocksa differentiera skatten efter elfordonens energianvandning. | princip skulle det kunna
gbras genom att utveckla ett fordonsskattesystem for elbilar som galler fran det att bilen tas i
trafik baserat pa fordonets specifika energianvandning i kWh per kilometer. | férhallande till
befintlig beskattning skulle dock en sadan 16sning ge ett glapp for bilar som ligger under
gransen for malus respektive den koldioxidbaserade fordonsskatten eftersom fordon med laga
specifika utslapp inte beskattas utifran specifika koldioxidutslapp. En éversyn och justering av
nuvarande beskattning skulle saledes behdvas innan en fordonsskatt baserat pa elbilars
energianvandning implementeras.

Inom delprojektet har aven en diskussion forts om huruvida det skulle vara intressant att inféra
ett tak for energianvandning per kilometer, vilket skulle innebara att fordon 6ver denna grans
inte kan erhalla bonus. Syftet skulle dels vara att fa in mer elenergieffektiva fordon pa
marknaden men kan ocksa ha fordelar ur ett resurseffektivitetsperspektiv. | och med att
bonusen haller pa att fasas ut bedomer vi dock att det ar svarmotiverat att inféra mer
komplexitet i bonus-delen av systemet. Om det finns en 6nskan om att 6ka energieffektiviteten
i eldrivna fordon ar det sannolikt en battre vag framat att differentiera fordonsskatten.
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Separata regler fér personbilar och létta lastbilar

Latta lastbilar hanteras som personbilar i bonus malus-systemet. | nulaget skiljer sig dock
forutsattningarna for personbilar och latta lastbilar at, framfor allt vad galler utbudet pa fordon.
Under 2021 var nybilsférsaljningen av laddbara bilar endast 7 procent for latta lastbilar medan
den var uppe i 43 procent for personbilar. | EU:s koldioxidregelverk for fordonstillverkare skiljer
man pa personbilar och latta lastbilar och de bindande utslappskraven inom EU till 2025 och
2030 kommer att vara olika for personbilar och latta lastbilar. Daremot kommer de sannolika
EU-kraven pa nollutslapp till 2035 (se kap 7.1) att vara samma for personbilar och latta
lastbilar.

De foérandringar av bonus som inférs juli 2022/jan 2023 (sankning av bonus samt inférande av
tak) ar inte lika sjalvklara for latta lastbilar som personbilar i och med att man fér latta lastbilar
inte kommit till den punkten dar marknaden tagit fart. Med ett tak pa 700 000 kronor for latta
lastbilar kommer det finnas ett gap i styrmedelsmixen. Lattare |atta lastbilar (under

700 000 kronor) ges bonus. Tunga lastbilar ges klimatpremie (upp till 40 procent av
merkostnad). For segmentet mellan, det vill sdga “tyngre latta lastbilar” som hamnar dver

700 000 kr, kommer inget stod att finnas. Det finns ocks& en annan problematik i detta
segment, da fordonet i elektrifierad version riskerar att bli tyngre an de tillatna gransen 3,5 ton
i och med att batterierna tynger bilen. Méjligheten att tillata att férare med B-kérkort framfor
bilar upp till 4,25 ton, under forutsattning att den 6kade vikten kommer fran drivlinans 6kade
vikt, har utretts av Transportstyrelsen, och summeras 6versiktligt i avsnitt 10.5.

WSP har pa uppdrag av delprojektet studerat totalkostnaderna for diesel respektive eldrivna
l4tta lastbilar?® i fyra fall;

- Ett grundfall utan vare sig bonus eller malus.

- Tre fall dar malus uppgar till dagens niva (cirka 30 000 kr i det har fallet) i kombination
med olika niva pa bonus

o 70000 kr (motsvarar niva for latta lastbilar under 700 000 kr)
o 50000 kr (motsvarar 2023 ars niva for lastbilar under 700 000 kr)
o 0 kr (motsvarar nivan for latta lastbilar dver 700 000 kr)

Resultatet ska tolkas med forsiktighet. Utbudet av elektrifierade latta lastbilar ar begransat i
nulaget och rackvidden hos de ellastbilar som finns pa marknaden ar relativt kort, speciellt for
de tyngre latta lastbilarna. Analysen forsoker avspegla en genomsnittlig 1att lastbil, men
kostnaderna kan naturligtvis skilja sig betydligt beroende pa storlek och anvandningsménster
for lastbilen. Analysen redovisas i Figur 8.1. Med de utgangspunkter som anvants av WSP
landar analysen i relativt lika totalkostnader i fallet med bonus pa 70 000 kr och malus pa

30 000 kr. Med en bonus pa 50 000 kr blir diesel nagot mer férdelaktig. Differensen okar
ytterligare i fallet dar bonus férsvinner helt.

2 WSP, 2022. Stédsystem fér lastbilar. 2022-06-12.
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Figur 8.1. Berdaknad totalkostnad for latta lastbilar, inkop av fordon ar 2022
(exklusive personalkostnader).

Kalla: WSP, 2022.

Foreslagna nedtrappningen fran 70 000 till 50 000 kr (fér lastbilar under 700 000 kr) har
troligtvis begransad effekt pa inkdpsbeslutet i och med att totalkostnaderna paverkas relativt
marginellt. Det kan darmed vara motiverat att |atta lastbilar fortsatt hanteras med personbilar
inom bonus malus-systemet och féljer nedtrappningen av bonus dver tid. Det bor dock
uppmarksammas att det utover rena kostnader sannolikt aven finns en osakerhet i att
investera i ny teknik, samt (en upplevd och/eller verklig) osékerhet i tillgang till ladd-
infrastruktur. Marknaden bor foljas noga for att sékerstalla att elektrifieringen fortsatter 6ka
aven med sankt bonus.

Analysen indikerar samtidigt att inférande av taket pa 700 000 kr kan ge en betydande effekt
pa totalkostnaderna for eldrivna latta lastbilar som hamnar 6ver taknivan vilket kan riskera en
sankning av omstallningstakten i detta segment. | och med att bonus saval som Klimatpremie
motiveras av teknikintroduktionsstdd ar det inkonsekvent att inte erbjuda stod till ett visst
specifikt segment pa marknaden. Att differentiera taket for personbilar och latta lastbilar (inféra
det endast for personbilar men inte for latta lastbilar) har ocksa varit uppe for diskussion med
EU-kommissionen under varen 2022, men det har visat sig svart att komma fram till en
I6sning.

Ett alternativt satt att paverka de relativa kostnaderna for eldrivna latta lastbilar skulle vara att
hoja malusen. | fallet med en bonus pa 50 000 kr for en latt lastbil enligt Figur 8.1 skulle
malusen behdva uppga till 65 000 kr for att kostnadsparitet ska nas mellan diesel och el
(jamfort med 30 000 i utgangsfallet). For latta lastbilar ver 700 000 kr (som alltsa inte far
nagon bonus) skulle malusen behdva uppga till 115 000 kr for att na kostnadsparitet mellan
diesel och el.

Forlangd eller férkortad bonus/malus

Att sprida ut bonus och/eller malus 6ver tid har lyfts i olika sammanhang. Det skulle kunna
handla om att “smeta ut” samma totalbelopp 6ver fler ar eller att hoja totalbeloppet genom att
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ta ut dagens malusbelopp under en langre period an tre &r. Utfasningsutredningen menade att
malus bor foljas noga i forhallande till marknadsutveckling och eventuellt mal om nollutslapps-
fordon. Utredningen menade att en 6kad och/eller férlangd malus i tid kan 6vervagas for att
ytterligare forstarka styrningen mot infasning av nollutslappsfordon i nybilsforsaljningen av
personbilar och utfasning av 6vriga bilar. En férlangd malus i tid skulle &ven kunna 6ka
betalningsviljan fér nyare begagnade laddbara bilar och darmed minska exporten av dessa.

Bonus malus syftar i forsta hand till att paverka vid inkdpstillféllet. Att férdela bonusen
och/eller malusen 6ver tid kommer forsvaga effekten vid inkopstillfallet och darmed riskera att
inte fa till stand den férandring vid koptillfallet som ar den énskvarda. Att exempelvis betala en
malus pa 20 000 kr fordelat pa 5 ar i stallet for 3 ar innebar en sankt manadskostnad pa

200 kronor per manad under malus-perioden. Att “férdela ut” samma bonus eller malus éver
langre tid ar darmed sannolikt inte dnskvart. Nar det galler att sprida ut bonus och malus éver
tid uppstar ocksa fragan hur detta skiljer sig mot ett system med differentierad fordonskatt. |
princip skulle samma differentiering kunna inféras i fordonsbeskattningen.

| och med utfasningen av bonusen kommer detta kanske ocksa vara den naturliga vagen
framat — att en differentiering vid inkdpstillfallet successivt 6vergar till en mer langsiktig
beskattning. Bonus malus skulle darmed pa nagra ars sikt kunna helt ersattas med
differentierad fordonskatt, som omfattar aven dagens klimatbonusbilar. Det kan ocksa vara
vart att notera att alla privatleasingkunder (som i nulaget utgér en betydande del av
marknaden) som far bonus malus redan far den utspridd pa tre ar i form av lagre/hdgre
manadskostnad.

Enligt direktiven som I&g till grund for utredningen om bonus malus angavs att utredaren
skulle dvervaga att utforma malus-delen som en forhojd arlig fordonskatt under ett eller flera
ar i stallet fér under fordonets hela livslangd. Vissa remissinstanser foresprakade en
registreringsskatt men regeringen menar att det uppkommer EU-rattsliga problem vid
tillampningen av en sadan eftersom en sadan skatt riskerar att leda till en negativ paverkan pa
den inre marknadens fria rorlighet. Europeiska kommissionen har i ett meddelande fran 2021
redogjort for sin syn pa registreringsskatter for fordon. Enligt kommissionen boér registrerings-
skatter avskaffas helt och hallet for att inte hindra potentiella migrationer.2

Forslaget som lamnades av bonus malus-utredningen innebar att det férhdjda
koldioxidbeloppet i fordonskatten skulle utga under de tre forsta aren fran det att fordonet blir
skattepliktigt for forsta gangen. Att det forhojda koldioxidbeloppet skulle utga i tre ar
grundades i huvudsak pa att nybilsképare ofta byter bil efter tre ar, att tjanstebilar och
leasingavtal byts ut respektive I6per pa tre ar samt att styreffekten for de som inférskaffar en
ny bil vad galler att valja bil med langre koldioxidutslapp blir storre fér en hégre fordonsskatt
per ar under en kortare tidsperiod &n samma sammanlagda fordonsskatt utspridd under hela
fordonets hela livslangd.

Slutsatser fran delprojektet

Olika typer av bonussystem ar rimliga initialt for fordonsflottan for att prissatta eventuella
natverks- och laroeffekter. | och med att nybilsforsaljningen ar uppe pa en hog niva av
laddbara bilar, gor delprojektet bedémningen, i linje med Utfasningsutredningen, att bonusen

% Meddelande fran kommissionen till Europaparlamentet, Radet och Europeiska ekonomiska och sociala
kommittén, Att starka den inre marknaden genom att undanrdja granséverskridande skattehinder for
personbilar.



48

successivt bor fasas ut. Det borde vara rimligt att redan 2024 och 2025 dampa bonusen
ytterligare.

Nar det galler latta lastbilar visar analyserna pa att diesel och el ligger relativt nara kostnads-
paritet redan i nulaget i vissa tillampningar. Detta talar for att latta lastbilar fortsatt kan
hanteras med personbilar inom bonus malus-systemet och att den nedtrappning som aviseras
av bonus aven omfattar latta lastbilar. Marknaden bor dock foljas noga for att sakerstalla att
elektrifieringen av latta lastbilar fortsatter 6ka. Om det i dialog med EU-kommissionen skulle
ga att hitta en I6sning som gor att taket skulle kunna differentieras (det vill sdga undanta latta
lastbilar) vore det sannolikt positivt for omstallningstakten av den latta lastbilsflottan.

Malus har en tydligare roll att spela bade pa kort och lang sikt for att korrigera for
beteendemisslyckanden sasom att konsumenter inte fullt ut tar i beaktande framtida bransle-
kostnader. Vi ser darfor att malus bor fortsatta aven efter bonus fasats ut. Det bér ocksa vara
[ampligt att successivt fortsatta att sdnka gransen (i g CO2/km) fér nar malus tas ut.

8.3 Formansbeskattning och nedsattning
av den

Dagens styrmedel

Reglerna om nedsattning av férmansvardet for miljoanpassade bilar tillampades forsta gangen
vid 2000 ars taxering. Reglerna innebar att formansvardet for en bil som — helt eller delvis — ar
utrustad med teknik for drift med elektricitet eller med mer miljdanpassade drivmedel an
bensin eller dieselolja och som darfor har ett nybilspris som ar hogre an nybilspriset for
narmast jamfoérbara bil utan sadan teknik, ska sattas ned till en niva som motsvarar
férmansvardet for den jamférbara bilen. Reglerna infoérdes for att underlatta introduktionen av
miljdanpassade bilar pa bilmarknaden och pa sa satt skapa battre forutsattningar for att
miljéprestandan hos bestandet av formansbilar skulle 6ka.?” Den 1 januari 2002
kompletterades dessa regler med en tidsbegransad nedsattning av formansvardet for vissa
typer av sarskilt miljdanpassade bilar.

Efter de férandringar som genomférdes 2022 satts nybilspriset for miljdanpassade bilar, vid
berakningen av formansvardet, ned med ett fast schabloniserat belopp som utgar fran bilens
miljoteknik. Nedsattningens storlek, som huvudsakligen baseras pa den genomsnittliga
nedsattning som tillampats tidigare ar, ar 350 000 kronor for elbilar och vatgasbilar,

140 000 kronor for laddhybrider och 100 000 kronor foér gasbilar. Nedsattningsbeloppets
storlek far dock inte 6verstiga 50 procent av bilens nybilspris. | juli 2021 inférdes férandringar
med syftet att formansvardet battre ska motsvara kostnaden for innehav av en privatagd bil
och att neutralitet uppnas mellan inkomst i form av bilférman och kontant 16n.

Forslaget fran Finansdepartementet ger en regelférenkling men paverkar dock inte
kostnadsbilden for formansbilister. Dessa bedéms darmed fortsatt subventioneras mer an
privatbilister.

2" Prop. 1999/2000:6, Bet.1999/2000:SkU7, Rskr. 1999/2000:66.
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Tidigare utredningar kopplat till styrmedlet

Utfasningsutredningen menar att nedsattningen for miljdanpassade bilar bedoms utgdra en
relativt trubbig reglering som ar svar att tillampa i férhallande till elbilar. | praktiken innebar
nedsattningen att formansbilister subventioneras langt mer an privatbilskopare. Skatteverket
har i mars 2021 gjort berékningar av den genomsnittliga nedsattningen av nybilspriset for bilar
med olika drivmedel och drivlina 2020. Beradkningarna visar att bade elbilar och laddhybrider
har en genomsnittlig nedséattning som &r flera ganger hogre &n bonusen.?® Férmansreglerna
bor ses dver for att battre spegla de incitament som ges till privatkdpare. Ett fortsatt nedsatt
férmansvarde for miljdanpassade bilar kan enligt Utfasningsutredningen motiveras framst
under en fas av marknadsintroduktion av den nya tekniken. En éversyn av och plan fér
nedsattningen behdver goéras for att mojliggéra god framférhalining.

Slutsatser fran delprojektet

Projektet har inte analyserat eller effektbedémt nagot forslag inom detta omrade i och med att
férmansbeskattningen i sig ar beskattning som inte ar huvudfokus i uppdraget. Projektet ser
dock att en 6versyn av férmansbeskattningen skulle behdva géras dar nivaerna for
nedsattningen ses dver for att battre spegla bonusen for privatbilister samt att nedsattningen
av formansbeskattningen successivt trappas ner i linje med nedtrappning av bonus for
privatbilister (kap 8.2). Detta ar dock i huvudsak inga férandringar som motiveras av klimatskal
utan skulle framfér allt syfta till att 6ka graden av effektivitet i styrmedlet.

8.4 Miljodifferentierad trangselskatt

Dagens styrmedel

Trangselskatt tas i dagslaget ut i Stockholm och Goteborg. Syftet med trangselskatten ar att
forbattra framkomligheten och miljon men aven att bidra till finansiering av infrastrukturen.
Differentierad trangselskatt med avseende pa fordonets miljoklassning har provats i
Stockholm déar vissa miljobilar var undantagna trangselskatt fram till 31 juli 2012. Efter det togs
undantaget bort.

Diskussion

| och med att trangselskatt varit miljodifferentierad tidigare sa boér det inte foreligga nagra
stdrre hinder att inféra en differentiering igen. En differentiering i nulaget har dock andra
férutsattningar an for 15 ar sedan. Med en nybilsférsaljning pa 43 procent laddbara bilar ar
2021 ar det tveksamt i vilken grad en miljodifferentierad trangselskatt for personbilar behdver
tillampas pa personbilsflottan. | klimatrapporteringens referensscenario kommer andelen
laddbara bilar uppga till cirka 20 procent av flottan ar 2025, sannolikt hogre i storre stader an
pa landsbygd utifran hur nybilsférsaljningen férdelar sig geografiskt i nulaget. En ytterligare
dimension ar att laddbara bilar redan ges stora subventioner och incitament. Férdelnings-
politiskt och ur ett socialt rattviseperspektiv kan det finnas skal att inte ytterligare
subventionera bilinnehav fér den delen av befolkningen som har stérre ekonomiskt utrymme.

Daremot kan det finnas skal att 6vervaga miljodifferentierad trangselskatt for tunga fordon och
annan nyttotrafik dar det inte féreligger samma motsattningar som for personbilar.

2 Skatteverket (2021)
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Utredningen om fossilfri fordonstrafik?® studerade mojligheterna att miljodifferentiera
trangselskatten for miljdbanpassade fordon. Utredningen foéreslog att miljélastbilar och taxibilar
ska ges undantag. Som miljolastbilar pekade man ut elhybrider, eldrift, laddhybrider, biogas-
fordon och etanolfordon. Utredningen féreslog samtidigt ett bidrag till ink&p av miljélastbilar.
Man papekade att dessa tva atgarder kan vara samverkande.

IVL har i en studie raknat pa hur ett undantag fran trangselskatten i Géteborg skulle paverka
distributionstrafiken.® Slutsatsen var att undantaget inte &r tillrackligt incitament for att
motivera en kopare av distributionslastbil att valja eldrift eller gasfordon i stallet for diesel.
Merkostnaderna var da patagligt hdgre an trangselskatten. | dagslaget kan dock situationen
se annorlunda ut an 2017 i och med att teknikutvecklingen tagit stora steg framat i
kombination med de styrmedel som finns fér tunga fordon i form av klimatpremien och stéd till
laddinfrastruktur. Vi har dock inte inom delprojektet haft méjlighet att grava djupare i detta.

Ett alternativt satt att pa lokal nivad uppmuntra nollutslappsfordon skulle kunna vara
differentiering i hamnar och noder. Ett exempel fran Sverige ar ett initiativ i Goteborgs Hamn,
Transzero Initiative. For att 6ka takten i omstallningen av transportsektorn till fossilfria
alternativ, har Volvokoncernen, Scania, Stena Line och Goteborgs Hamn inlett ett samarbete
for att kraftigt minska koldioxidutslappen. Malet ar att reducera de klimatpaverkande utslappen
med 70 procent till 2030. Ett projekt inom ramen fér Transzero Initiative ar "green priority”
vilket innebar att med start den 1 januari 2022 ges grona lastbilar sarskild prioritet i tva av
terminalerna. Detta innebar att de ges foretrade i terminalerna och tillatelse att passera fore
eventuella koer. Val inne pa terminalerna hanvisas lastbilarna direkt till fartyget eller till
dedikerade Green Priority-platser vid hamtning eller ldmning av gods. Prioriteringen galler
el-lastbilar, bade batterielektriska och lastbilar med bransleceller.?! Eftersom personal-
kostnader utgor en stor del av de totala kostnaderna for transporter (se kapitel 9.1 fér en
redovisning av totala kostnader for tunga lastbilar) skulle denna typ av incitament som sparar
tid for aktorerna vara ett intressant komplement till statliga insatser fér omstalining av
fordonsflottan.

Slutsats fran delprojektet

I likhet med resonemangen om uppdelning av miljézon klass 3 (kapitel 9.2) samt styrande
parkeringsavgifter (kapitel 9.4) kan det finnas argument till att dvervaga differentiering av
trangselskatt med avseende pa fordonens klimatprestanda. Det ar ytterligare ett styrmedel
som skulle kunna anvandas i verktygsladan for att ge 6kad kraft i omstaliningen av
fordonsflottan.

Liksom resonemanget om styrande parkeringsavgifter ar det kanske dock inte i huvudsak en
subvention av trangselavgiften fér nollutslappsfordon som ar den lampligaste utformningen i
och med att trangselskatten avser att internalisera externa kostnader, framfor allt trangsel,
som kvarstar aven med nollutslappsfordon. | stallet vore det mer lampligt att I1agga ett paslag
pa bransledrivna fordon. Av férdelningsmassiga skal vore det sannolikt Iampligt om
differentieringen framfor allt riktas till tunga fordon.

2 Utredningen om fossilfri fordonstrafik (SOU 2013:84).

0 |VL, 2017. Minskade utslépp fran trafik och arbetsmaskiner i Géteborg. Nr C 262.

31 Géteborgs Hamn, 2021. www.goteborgshamn.se/press/pressmeddelanden/grona-lastbilar-far-graddfil-
genom-terminaler-i-goteborgs-hamn/.



http://www.goteborgshamn.se/press/pressmeddelanden/grona-lastbilar-far-graddfil-genom-terminaler-i-goteborgs-hamn/
http://www.goteborgshamn.se/press/pressmeddelanden/grona-lastbilar-far-graddfil-genom-terminaler-i-goteborgs-hamn/
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8.5 Miljodifferentierad parkeringsavgift

Dagens styrmedel

Kommuner skulle kunna ges ratten att inféra differentierade parkeringsavgifter baserat pa
fordonets miljoklassning. En miljodifferentierad parkeringsavgift skulle kunna utformas pa tva
satt; antingen som en subvention for miljobilar eller som ett paslag for icke-miljobilar.

Enligt Hogsta forvaltningsdomstolen finns inte utrymme i 2 § lagen (1957:259) om ratt for
kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser av offentlig plats m.m. for avgiftsbefrielse eller
avgiftsdifferentiering fér miljobilar.3? Det &r dock sedan 2011 mgjligt for kommuner eller
Trafikverket att reservera parkeringsplatser for laddning av elbilar och laddhybrider.

Parkeringsavgifter syftar till att skapa balans mellan behov, utbud, tillganglighet och kostnad
for parkering. Huruvida parkeringsavgifter dessutom ska syfta till att styra mot en 6ékad andel
miljobilar i staderna torde bero pa graden av miljébilar i nyférsaljningen och flottan.

Diskussion om miljédifferentierad parkeringsavgift

Miljostyrande avgifter skulle kunna vara ett verktyg for kommuner i det lokala arbetet med
klimatomstallningen. Huruvida det infors ar dock upp till kommuner. Signalvardet skulle kunna
vara starkt.

Nar det galler att subventionera parkeringsavgifter for miljobilar finns dock en risk att
subventionen ger oonskade effekter vad galler de ursprungliga syftena med dessa styrmedel,
det vill sdga att dampa trangsel och att skapa balans mellan utbud och efterfragan pa
parkering. Om miljédifferentierad parkeringsavgift infors bor den utformas som en héjning av
parkeringsavgifterna for icke-miljobilar snarare éan en subvention fér miljobilar. En hojning av
parkeringsavgifterna bor inte riskera att paverka styrmediets syfte. Daremot kan det finnas en
fordelningspolitisk dimension som kan innebara en minskad acceptans for omstallningen.

32 HFD 2014 ref 57.
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9 Forslag pa nya/utveckling av
befintliga styrmedel

| detta kapitel lyfts forslag pa nya respektive utveckling av befintliga styrmedel. Det handlar om
utveckling av klimatpremie fér tunga lastbilar, ett férslag om att dela upp dagens miljézon
klass 3 i en for lastbilar och bussar och en for personbilar, ett forslag pa skrotningspremie
samt att inféra majligheten till miljédifferentierade parkeringsavgifter.

9.1 Klimatpremien for tunga lastbilar
forlangs

Dagens styrmedel

Under 2020 inférde regeringen en klimatpremie till den som képer en eldriven arbetsmaskin
eller en miljélastbil. Det huvudsakliga syftet med klimatpremien ar marknadsintroduktions-
stdd.® Tillsammans med utbyggnad av laddinfrastruktur fér tunga fordon beddémer regeringen
att introduktionsstodet kan leda till en snabbare elektrifiering av lastbilar, bussar och
arbetsmaskiner och darmed vasentliga utslappsminskningar till 2030 och 2045. Det finns aven
sedan tidigare en klimatpremie for elbussar som utgér en egen pott i budgeten. Klimatpremien
for elbussar berdrs inte har.

Foretag, kommuner och regioner kan soka statligt stod for kop av miljolastbilar och elektriska
arbetsmaskiner. Aven leasing av fordonen réknas som kdp under forutsattning att leasingen ar
s kallad finansiell leasing.®* Lastbilar med en totalvikt éver 3,5 ton som drivs enbart av
bioetanol, fordonsgas eller elektrisk energi fran en branslecell, ett batteri eller en extern kalla
omfattas av klimatpremien fér miljélastbilar. Aven lastbilar, som drivs av en kombination av
ovanstaende branslen, ar ocksa stodberattigad, exempelvis en laddhybrid som drivs av el
samt bioetanol eller fordonsgas.

Férslag pa fordndringar av styrmedlet fran tidigare utredningar

Diskussionen om férandringar av styrmedlet ar indelad i de fyra delar och baseras pa forslag
som tagits upp i tidigare utredningar, framfor allt Utfasningsutredningen, samt uppkommit i
delprojektets diskussioner:

e Forlangning av premien dver tid och Okat anslag.
o Okat behov av samordning av stéd fér tunga fordon och laddinfrastruktur.

e Diskussion om stédgivningen till miljdlastbilar som drivs med biodrivmedel.

3 Prop. 2021/22:1.
% Energimyndigheten 2020, Klimatpremien. www.energimyndigheten.se/klimat--
miljo/transporter/transporteffektivt-samhalle/klimatpremie/.



http://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/transporteffektivt-samhalle/klimatpremie/
http://www.energimyndigheten.se/klimat--miljo/transporter/transporteffektivt-samhalle/klimatpremie/
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e Alternativa satt att minska kostnadsgapet mellan nollutslappslastbilar och
konventionella lastbilar an genom klimatpremie.

Det ar framfor allt den forsta punkten som analyserats djupare inom ramen for uppdraget men
en diskussion fors aven om de andra punkterna.

Férlangning éver tid och 6kat anslag

Utfasningsutredningen beddmer att premien behover forlangas i tid och anslaget behéver 6ka
i omfattning under 2020-talet allteftersom antalet nya eldrivna tunga fordon 6kar. Det ar ocksa
i den riktning utvecklingen gatt senaste aret genom att stddet har utdkats och férlangts till
2024 (tidigare 2023). Utfasningsutredningen konstaterar att nar kostnadsskillnaden jamfort
med motsvarande fossildrivna alternativ i framtiden sjunker kan premien sankas for att
slutligen fasas ut.

Fossilfritt Sverige har féreslagit att klimatpremien bor hdjas for elektriska lastbilar under en
introduktionsperiod till 25 procent av inkdpskostnaden (fran idag 20 procent), férslagsvis
tillsammans med en 6kad budget.3®

Inom ramen for detta delprojekt har fyra alternativa scenarier analyserats. Dessa beskrivs
nedan under rubriken effektbedémning. Fér mer information finns en underlagsrapport® samt
ett dokument med mer utforlig effektbeddémning.?”

- Dagens stédniva (40 procent av merkostnad) forlangs till 2026.

- Dagens stédniva (40 procent av merkostnad) forlangs till 2030.

- Stodnivan okas till 60 procent av merkostnaden efter 2024 fram till 2030.

- Stodnivan okas till 80 procent av merkostnaden efter 2024 fram till 2030.
Okat behov av samordning

Utfasningsutredningen liksom flera branschaktorer lyfter behovet av samordning av de manga
olika stéd som finns for fordon och laddinfrastruktur. | nulaget ar stédgivningen till tunga
fordon splittrad. Idag finns flera stodsystem:

e Klimatklivet (Naturvardsverket).

¢ Klimatpremien (Energimyndigheten).
e Vita strackor (Trafikverket).

e Skatteavdrag (Skatteverket).

e Dessutom staller Storstadskommunerna och Trafikverket krav och ger i vissa fall
bonus i sina transport- och entreprenadupphandlingar.

Laddinfrastruktur i sig hanteras narmare i delprojektet om Férnybara drivmedel och
laddinfrastruktur. Det konkreta forslag som diskuterats inom ramen for detta delprojekt,
Energieffektiva vagfordon, ar att sla samman stédet for fordon och laddinfrastruktur for
specifikt tunga fordon sé att aktorer skulle kunna séka for laddinfrastruktur och fordon inom
ramen fér samma stod.

35 Fossilfritt Sverige, 2021. Politik for fossilfri konkurrenskraft, del 2.

% WSP, 2022.

57 Effektbedémningen ar benamnd "Férlangd respektive hojd klimatpremie fér tunga lastbilar’, Trafikanalys Utr.
2021/29.
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Att kombinera stdden for depaladdning och stéd for inkdp av ellastbil kan tyckas smidigt och
skulle kunna underlatta for foretagen i Sverige, som idag behdver sdka olika stdd via olika
myndigheter (Klimatklivet respektive klimatpremien). Delprojektet har latit WSP goéra
oversiktliga analyser av detta. Analysen gar att Iasa i sin helhet i rapporten Stdédsystem for
lastbilar.®® En laddpunkt pa depa med normalladdning antas medféra en kostnad pa cirka
200 000 kronor, vilket ar en liten kostnad i relation till merkostnaden for att képa en tung
batterielektrisk lastbil jamfort med en dieseldriven dito, som bedéms uppga till cirka

2,5 miljoner. Rent ekonomiskt finns det alltsa stdrre vinster att hamta for foretagen i ett hojt
stdd for inkdp av ellastbil an att sla ihop stdéden for depaladdning och inkdp av ellastbil.

Snabbladdare, semipublika laddare och publika laddare ar férknippade med betydligt stérre
investeringsbelopp men dessa laddpunkter ar tankta att anvandas av flera olika lastbilar per
dag och ar alltsa inte knutna till en specifik lastbil. For dessa typer av laddpunkter kan det
aven vara andra aktoérer som ar intresserade av att investera, inte enbart de som koper
ellastbilar. Allt detta talar for att stod for semipublik och publik laddning inte boér slas ihop med
stdd for inkop av ellastbil.

Att kombinera, eller sla ihop, stéden for depaladdning och ellastbil skulle anda kunna ge
positiva effekter for foretagen i form av att det underlattar féretagens ansékningsprocesser
och kan upplevas som mindre krangligt. WSP:s uppfattning ar dock att de stora vinsterna for
féretag som ar intresserade av att kopa batterielektriska lastbilar bestar av att ha bra och
fungerade stod for inkop av just batterielektiska lastbilar, i och med att det utgar en
dvervagande del av kostnaden. Over tid kommer sannolikt ocks& behovet av kombinerat stéd
for fordon och infrastruktur avta.

WSP:s beddmning ar darmed att det kanske inte ar sa stora nyttor med att férsdka sla
samman klimatpremien och Klimatklivet (gallande stdd for eldrivna fordon och
laddinfrastruktur). Det kan dock fortsatt finnas behov att pa andra satt se éver och samordna
stdden for laddinfrastruktur, vilket behandlas inom ramen for delprojektet Fornybara drivmedel
och laddinfrastruktur.

Diskussion om stoédgivningen till miljélastbilar som drivs med biodrivmedel

Utfasningsutredningen konstaterar att en sarskild utredning kan behéva genomféras for att
studera hur den fortsatta stédgivningen till miljdlastbilar som drivs med biodrivmedel bast kan
utvecklas i samspel med introduktionen av eldrivna lastbilar. Klimatpremien ar motiverad
utifran ett marknadsintroduktionsstdd och fragan ar huruvida exempelvis biogaslastbilar
fortfarande behdver denna typ av stdd. Sverige ar dessutom en ganska liten marknad och en
central fragestallning ar hur manga alternativ som kan samexistera i takt med 6kad
elektrifiering.

Detta delprojekt har inte haft resurser att fordjupa analysen. Vi kan konstatera att klimat-
premien som gar till tunga lastbilar domineras av biogas och batterielektriska lastbilar, se
tabell nedan. Endast en anstkan har kommit in rérande bioetanol. Det ar darmed ingen bred
flora av tekniker som klimatpremien stéttat hittills. | och med att ellastbilar har en betydligt
hdgre merkostnad ligger ocksa tyngdpunkten budgetmassigt pa elektrifiering (84 procent av
medlen till lastbilar gick till ellastbilar ar 2021).

3% WSP, 2022.
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Tabell 9.1. Ansokningar fordelade efter fordon 2020 till mars 2022.

Antal fordon 2020 2021 2022 (jan-mars)
Ellastbilar 62 221 19
Gaslastbilar 45 253 84
Bioetanollastbilar 1 0 0
Hybridlastbilar 7 0 0
Elarbetsmaskiner 3 10 56

Kalla: Energimyndigheten.

Aven om budgeten som gar till mogna tekniker &r relativt begrénsad sa kvarstar dock fragan
om det ar motiverat att alls ge introduktionsstod till mogna tekniker och marknader. Sarskilt da
klimatpremien till bussar ar fokuserad pa elektrifiering. Det skulle vara mer renodlat att endast
rikta stdd mot el- och vatgasdrift.

Som ett alternativ till att helt renodla stodet till el- och vatgas skulle kunna vara att inféra en
pott for lastbilar som framfors pa biodrivmedel, for att géra premien nagot mer fokuserad pa
tekniker som behover marknadsintroduktionsstod utan att helt avgransa bort biogas och
bioetanol.

Det kan fortsatt vara motiverat att ga vidare med Utfasningsutredningens forslag om att en
utredning gors kring hur olika dedikerade alternativ med biodrivmedel, exempelvis biogas, for
tunga fordon bast kan utvecklas i samspel med introduktionen av eldrivna lastbilar. Den
utredningen bor aven inkludera stdd till ladd- och tankinfrastruktur. Delprojektet 1agger dock
inte fram detta som specifikt férslag i och med att det redan finns som forslag i
Utfasningsutredningen, i kombination med att det i dagslaget ar en relativt stor andel

(84 procent) av medlen som gar till elektrifiering.

Alternativa sétt att minska kostnadsgapet mellan nollutslappslastbilar och
konventionella lastbilar

Som diskuteras i kapitel 5 finns det olika typer av styrmedel for att stalla om fordonsflottan.
Klimatpremie ar en 16sning, men det kan finnas andra alternativ som exempelvis generella
styrmedel som drivmedelsskatter och kilometerskatter. Denna typ av styrmedel behandlas
inom delprojektet Generella styrmedel.

Utfasningsutredningen ndmner méjligheten till att for tunga fordon infra motsvarande
fordonsbeskattning som for latta fordon dar premiedelen (bonusen) dven kompletteras med en
forhojd malus-del. Utfasningsutredningen bedémer dock inte att detta behovs, och inte heller
delprojektet férordar denna utveckling. Framfor allt ar utvecklingen for nollutslappslastbilar i en
tidig fas dar det kan vara motiverat att satsa pa marknadsintroduktionsstod. Malus innebar
ocksa en fordyring for lastbilstransporter som utférs med svenska fordon vilket kan paverka
konkurrensen. Sannolikt ar det mer lampligt med nagon form av kilometerskatt som traffar alla
transporter oavsett fordonets nationalitet (se vidare delprojektet Generella styrmedel).

For bussar har premien introducerats samtidigt som man inom offentlig upphandling har stallt
hogre krav pa fossilfrihet. Denna kombination har sannolikt varit relativt gynnsam for elbuss-
utvecklingen. Motsvarande utveckling for tunga lastbilar skulle vara férdelaktig for
introduktionstakten, aven om lastbilar inte i samma utstrackning som bussar omfattas av
offentlig upphandling. Om upphandlingskrav diskuteras vidare i kapitel 10.2. Alternativt, eller i
kombination med upphandlingskrav, kan andra lokala incitament for att ga over till
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nollutslappsfordon vara ett satt att stimulera utvecklingen, dar delprojektet har tittat narmare
pa miljézoner, se kapitel 9.2. Detta skulle kunna kombineras med éverenskommelser mellan
stat och kommuner i stil med de klimatavtal som utvecklats i Nederlanderna.

Effektbedémning av férlangning av premien 6ver tid samt héjning av
stodniva

Utifran den analys av totalkostnader som tagits fram inom delprojektet bedéms det sannolikt
att ett introduktionsstéd kommer behdvas aven efter 2024 for att fa till stdnd en omstalining av
fordonsflottan. Enligt kostnadskalkylerna kan eldrivna lastbilar komma att vara dyrare ur ett
totalkostnadsperspektiv an diesellastbilar i samtliga viktsegment under hela perioden fram till
2030. Hur lange ett introduktionsstdd behodvs ar svart att bedéma i nulaget och behdver foljas
upp I6pande. | Figur 9.1 redovisas totalkostnaden for tunga lastbilar givet olika inkdpsar samt
olika stodnivaer.
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Figur 9.1. Arliga TCO-kostnader for tunga lastbilar beroende pa inkdpsar.

Kalla: WSP, 2022.

Inom delprojektet har rakneexempel sedan gjorts for att fa en uppfattning om vilka effekter en
forlangd och/eller hojd klimatpremie kan tankas fa i de fyra olika scenarierna. | Figur 9.2
redovisas antaganden kring nybilsférsaljningen av miljélastbilar (har antas att det framfor allt
blir olika typer av nollutslappstekniker, det vill sdga batterielektrisk- eller vatgasdrift, som
dominerar forsaljningen efter 2024). Det ar mycket svart att bedoma bade hur dagens
klimatpremie och hur en héjning av klimatpremien paverkar nyforsaljningen. Detta ar endast
ett forsok att illustrera en tankbar utveckling, dar det antas att premiens storlek paverkar
nyférsaljningen och att det ocksa finns en langsiktig kvarvarande effekt av klimatpremien i
nyférsaljningen aven efter att premien slutat betalats ut.
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Figur 9.2. Antagande om andel nollutslappsfordon i nyférsaljningen i de
fyra scenarion som diskuteras.

| Tabell 9.2 redovisas den bedomda minskningen av utslapp till féljd av klimatpremien ar 2030,
baserat pa hur den nyférsaljning som anges i Figur 9.2 paverkar sammansattningen i den
totala flottan. Klimateffekten utgar fran att reduktionsplikt enligt den niva som ar beslutad i
skrivande stund (66 procent reduktion for diesel ar 2030) galler. Klimateffekten hade varit
mycket storre om reduktionsplikten inte hade funnits. Det kan vara vart att poangtera att
nyttan med klimatpremien inte bara ar en minskning av de totala utslappen utan ar ocksa en
del av en omstallning som &ven minskar energibehovet i transportsektorn samt frigor
biodrivmedel som i stallet kan anvandas for att stalla om sektorer som ar svarare att
elektrifiera. Det finns aven andra effekter av klimatpremien som diskuteras narmare i den
separata effektbeddmningen.

Tabell 9.2. Bedéomd minskning av koldioxidutslapp till foljd av
klimatpremien ar 2030 jamfort med referensscenario samma ar.

Minskning av utslapp, ton koldioxid 2030

40 procent stod forlangs 2025 till 2026 20 000
40 procent stod forlangs 2025 till 2030 45 000
60 procent stod 2025 till 2030 60 000
80 procent stod 2025 till 2030 75 000

Beddmningen ar vidare att det kommer kravas en anslagshojning for att méta den férvantade
utvecklingen av nya fordon enligt Figur 9.2. | Tabell 9.3 redovisas beddmning av anslag utifran
de antaganden som gjorts i delprojektet. Det bor poangteras att bedémningarna av
utvecklingen av kostnader och nyforsaljning ar mycket osakra. Att anslagen inte dkar i samma
takt som nybilsforsaljningen beror pa att det i den underliggande kalkylen finns ett antagande
om att kostnadsdifferensen mellan nollutslappstekniker och diesel minskar éver tid. Samma
procentuella stdd kommer darmed successivt leda till 1agre stdd i kronor 6ver tid.
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Tabell 9.3. Bedomt behov enligt de fyra scenarion som diskuteras, miljoner
kr.

2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Beslutade/aviserade
anslag (lastbilar och | 345 345* | 345"
arbetsmaskiner)

40 procent stod
2025 till 2026 400 500 900 1100
(endast lastbilar)

40 procent stdd
2025 till 2030 400 500 900 1100 | 1100 | 1200 | 1200 | 1200
(endast lastbilar)

60 procent stod
2025 till 2030 1600 | 1800 | 1900 | 2000 | 2000 | 2000
(endast lastbilar)

80 procent stod
2025 till 2030 2800 | 3100 | 3400 | 3500 | 3500 | 3400
(endast lastbilar)

*Aviserade nivaer.

Effekterna av klimatpremien som beskrivs har ar mycket osakra och beror pa saval hur
marknaden reagerar pa klimatpremien som utvecklingen av andra styrmedel. Som exempel
kan ndmnas koldioxidkraven for tunga fordon (kapitel 7.2), avgasreglering och styrmedel kring
laddinfrastruktur pa saval EU-niva som nationellt. Om till exempel koldioxidkraven pa EU-niva
blir mer ambitiésa kan det paverka utbudet och kostnadsbilden pa lastbilar betydligt, vilket
ocksa paverkar effekten av nationella styrmedel. Det ar dock osakert hur de nya kraven pa
EU-niva kommer se ut och det ar inte sakert att det blir en ambitionshéjning i det
tidsperspektiv dar klimatpremien verkar. Det kravs aterkommande uppfoljningar av styrmedlet
for att bedéma behovet av stéd samt anslagsnivaer.

Summering och férslag fran delprojektet

Forslaget ar att stodet forlangs atminstone under 2025 till 2026 som ett férsta steg, men
eventuellt kan det finnas behov aven efter 2026. Utvecklingen av klimatpremien ar
svarbedémd da det annu ar fa fordon som levererats inom ramen fér premien. Analyserna
visar att nuvarande stddniva inte bedoms vara tillracklig for att na kostnadsparitet. Andra
lander har infort stddsystem med hdgre stodniva an Sveriges. Det kan finnas skal att évervaga
att under en begransad tidsperiod inféra hogre stédnivaer an dagens nivaer. Att hoja
stddnivan ar motiverat ifall dagens niva inte i tillracklig takt ger den infasning som ar énskvard.
Det kraver dock ett godkannande fran EU. Pa sikt behdver en plan for utfasning av stodet dver
tid tas fram. | en fortsatt utredning boér aven kompletterande styrning for att minska gapet i
kostnader mellan milj6lastbilar och konventionella lastbilar inga, exempelvis skulle
differentierade vagskatter eller trangselskatt kunna utgéra alternativ eller komplement till 6kad
subventionsgrad.
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9.2 Miljozon klass 3 delas upp i en for
lastbilar och bussar och en for
personbilar

Dagens styrmedel

Miljézon klass 1 innebar att en tung lastbil eller tung buss far kéra i en miljozon klass 1 i sex ar
fran forsta registrering, registreringsaret oraknat. Undantag fran den grundregeln ar att

e Fordon som uppfyller avgaskrav battre an Euro Il (fran 1 september 2013, battre an
Euro Ill) far kdra i miljézoner i atta ar, registreringsaret oraknat.

e Fordon som uppfyller utslappskrav enligt Euro VI far kdras i denna miljézon.

Miljézon klass 2 omfattar personbilar, latta bussar och latta lastbilar. For att fa kora i miljézon
klass 2 maste fordonen med saval gnisttdnda motorer (till exempel bensinmotor) som
kompressionstanda motorer (dieselmotor) uppfylla Euroklass Euro V eller Euro VI. Fran och
med den 1 juli 2022 skarps kraven for bilar med kompressionstanda motorer till att de ska
uppfylla Euro VI.

I miljozon klass 3 stalls hogst krav. Dar far endast elfordon, branslecellsfordon och gasfordon
kora, latta som tunga fordon med tillagget att for gasfordon galler utslappskrav Euro VI. Nar
det galler tunga fordon far aven laddhybrider kéra om fordonet uppfyller utslappskraven for
Euro VI.

Miljézon klass 1 finns i ett flertal stdder i Sverige medan miljézon klass 2 endast inférts pa en
gata i Stockholm. Milj6zon klass 3 har annu inte inférts nagonstans. Till skillnad fran miljézon
1 och 2 omfattar miljézon klass 3 samtliga fordon, bade latta och tunga.

Resonemang om uppdelad miljé6zon klass 3

| och med att miljézon klass 3 har héga krav och det annu inte finns sa stort utbud av dessa
typer av fordon (framfor allt pa tunga sidan) ar det naturligt att det annu inte inférts miljézon
klass 3 i nagon stad. Daremot finns det ett par tdnkbara hinder med inférandet i framtiden. Ett
hinder ar att utvecklingen av fordon som kan framféras i miljézon klass 3 ser olika ut. For
personbilar finns det redan idag ett brett utbud av eldrivha fordon medan utbudet for tunga
fordon ar betydligt mindre. Vi bedémer det darfor vara svart att hitta den optimala tidpunkten
for inférande av miljézon klass 3, en tidpunkt som ar lagom ambitids for alla fordonsslag
(varken utgora for stort hinder eller bli meningslés). En annan aspekt ar att miljozon klass 3
riskerar att utestanga delar av befolkningen fran centrala delar av staderna. Delprojektets
samlade bedémning ar darmed att dagens miljézon klass 3 sannolikt ar mycket svar att
tildmpa i praktiken och att det darmed boér vara en Iamplig regelutveckling att dela upp
miljozon klass 3.

Delprojektet lyfter darfor fram forslaget att separera miljozon klass 3 i tva zoner; en for
personbilar och en for lastbilar och bussar. Uppdelning av miljozon klass 3 ar en variant pa
Trafikanalys tidigare forslag att separera yrkestrafik fran évrig trafik.® Aven Utfasnings-
utredningen lyfter miljézon klass 3 for tunga fordon som en mgjlighet att stalla om

%9 Koucky & Partners AB i samarbete med IVL Svenska miljdinstitutet pa uppdrag av Trafikanalys., 2015.
Miljézoner i framtiden. www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2011-2015/2015/koucky-och-
partners-_miljozoner-i-framtiden---analys-av-miljozoner-som-omfattar-latta-motorfordon.pdf.



http://www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2011-2015/2015/koucky-och-partners-_miljozoner-i-framtiden---analys-av-miljozoner-som-omfattar-latta-motorfordon.pdf
http://www.trafa.se/globalassets/rapporter/underlagsrapporter/2011-2015/2015/koucky-och-partners-_miljozoner-i-framtiden---analys-av-miljozoner-som-omfattar-latta-motorfordon.pdf
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fordonsflottan med hanvisning till systemet med nollutslappszoner i Nederlanderna, se vidare
langre ner i texten.

Anledningen till att [atta lastbilar och Iatta bussar knyts till zonen med tunga lastbilar snarare
an personbilar ar att minska risken for dverflyttning, det vill sdga risken att miljozonen leder till
att gods dverflyttas fran tyngre lastbilar till 1atta lastbilar vilket sannolikt inte ar énskvart da det
kan oka trafikarbetet. En utveckling av uppdelad miljézon kraver sannolikt darmed att aven
Iatta lastbilar omfattas.

Ett alternativ som diskuterats inom ramen for projektet ar att aven utoka syftet sa att det skulle
ga att motivera miljozon klass 3 utifran klimateffekter. Den svenska miljozonslagstiftningen ar
nationellt enhetlig medan kommunerna har frihet att bestdmma om, nar och var de vill inféra
en zon. Enligt trafikférordningen 10 kap. 1 § 3 maste det vara ett sarskilt miljokansligt omrade
inom tattbebyggt omrade och det ar endast luftkvalitet och buller som idag kan anvandas for
att motivera zonerna. Vi har évervagt att foresla andrat syftet i forordningen. Det kraver mer
utredning for att kunna forslas nagot sadant, méjligen skulle ett annat lagrum vara en vag
framat.

Klimateffekterna fran fordon dverlappar delvis med luftkvalitetsaspekterna, och det finns
synergieffekter — men aven adversa effekter. Det ar till exempel inte sakert att en dvergang till
elfordon minskar alla luftféroreningar, da dessa ar tyngre och kan orsaka mer slitage-
partiklar.4° Man skulle dock kunna férvanta sig att konkurrensen om transporter med elfordon
oOkar vilket driver upp priserna. En miljézon kan pa det sattet, indirekt, dampa aven
slitagepartiklar.

Utfasningsutredningen foreslog att nollutslappszoner enligt den princip som ar under
genomforande i Nederldnderna borde utredas for att se om det skulle vara ett exempel att
folja aven i Sverige. Nederlanderna har ett system med klimatéverenskommelse som den
nederlandska staten traffat med ett antal myndigheter och kommersiella aktérer. | dverens-
kommelsen ingar att stadder som valt att inga i 6verenskommelsen ska besluta om att inféra en
s.k. nollutslappszon for logistik senast ar 2025. Hittills har 14 stader skrivit under denna
Overenskommelse. Avsikten ar att ge naringslivet i hela landet samma regler och infora dem
vid samma tidpunkt for att bevara konkurrensneutralitet. Stadderna har frihet att bestamma
storleken pa zonen och aven att ge vissa undantag eller 6vergangsbestammelser. Staderna
uppmuntrar samtidigt byggande av stadsnara omlastningscentraler s att sista delen av
transportkedjan kan ske med sma fordon eller cykel dar sa ar lampligt. Detta innebar aven att
flera stader planerar att bygga ut cykelnatet med extra filer for transportcyklar.

Nederlandernas nollutslappszoner skulle i princip kunna likstallas med miljézon klass 3 i den
svenska lagstiftningen. Flera av de styrmedel som behdvs for genomférandet av nollutslapps-
zoner finns redan pa plats eller ar under genomférande i Sverige (miljézon klass 3,
stadsmiljoavtal, medel till laddinfrastruktur, klimatpremie till miljdlastbilar, bonus malus for latta
lastbilar). Delprojektet bedomer dock att for att detta ska komma till stand i Sverige ar det i
princip en nédvandighet att dela upp dagens miljézon klass 3 sa att den kan inféras endast for
lastbilar och bussar, da det sannolikt kommer vara mycket svart att i nartid fa acceptans for att
inféra zonen for personbilar. Uppdelningen kan darfér ses som ett steg i att realisera
Utfasningsutredningens forslag.

40 Kriit HK et al., 2021.
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| det parallella regeringsuppdraget som Lansstyrelsen i Uppsala har fatt*' kommer ett forslag
att ldggas om en nationell fardplan fér kommuners och regioners omstallning med
Overenskommelser mellan stat och kommun respektive region. Dessa fardplaner ar tankta att
inkludera alla kommuner och regioner i Sverige som &r intresserade av att delta och
kompletterar det pagaende arbetet inom EU-programmet Viable Cities med klimatkontrakt
(som 23 stader/kommuner redan skrivit under). En méjlig utveckling av fardplanerna skulle
kunna vara att i hdgre grad konkretisera atgarder som kommuner kan valja mellan och bli
inspirerade av. Pa sa satt skulle Sverige, liksom i Nederlanderna, kunna fa till en samordnad
introduktion av miljézoner pa bred front i Sveriges kommuner. Detta skulle kunna fa betydligt
storre effekt pa omstallningstakten i hela landet an om bara nagon enstaka kommun infor
zonen.

Effektbedémning av uppdelad miljézon klass 3

Forslaget som effektbeddmts innebar alltsa att miljozon klass 3 delas upp i tva miljozoner; en
for personbilar och en for lastbilar och bussar. For bada zoner galler att endast elfordon,
branslecellsfordon och gasfordon far kéras. For gasfordon galler utslappskrav Euro VI. Nar det
galler tunga fordon far aven laddhybrider anvandas om fordonet uppfyller utslappskraven for
Euro VI.

Effektbeddémningen visar att forslaget sannolikt har liten, men positiv, effekt pa klimat-
utslappen. Det ar mycket svart att bedéma klimateffekterna da de beror helt pa var och hur
miljozon klass 3 infors. Generellt styr inforandet av miljézon klass 3 mot elektrifiering som ar
en del i omstallningen till ett langsiktigt hallbart samhalle. En uppdelad miljézon klass 3 kan
darmed mojliggdra en snabbare omstallning av delar av den svenska fordonsflottan. En
uppdelning av miljézon klass 3 ger ocksa ett ytterligare verktyg for kommuner att komma till
ratta med 6verskridanden av luftkvalitetsnormer samt att dampa bullerproblematik. Vilka
effekter detta kan tankas fa behéver bedémas narmare i enskilda tillampningar av kommuner.

Statsbudgetmassigt bér miljozon klass 3 inte fa nagra direkta effekter utdver den effekt som
foljer av elektrifiering generellt (det vill sdga lagre skatteintakter fran branslen samt eventuellt
utgifter i form av stdd till fordon och laddinfrastruktur). Den samhallsekonomiska effektiviteten
ar svarbeddémd. Det finns risk att en miljézon klass 3 som utformad i nulaget kan vara
samhallsekonomiskt ineffektiv, men genom att inféra maojligheten till en miljézon fér nyttotrafik
skulle vissa av de negativa effekterna kunna undvikas genom att zonen kan inféras utan att
paverka privatpersoner i nagon hogre utstrackning (aven om det forekommer att dven
privatpersoner kor latta lastbilar och bussar).

Effektbedémningen i sin helhet finns att tillga i separat dokumentation.

Summering och férslag fran delprojektet

Miljézon klass 3 delas upp pa personbilar respektive lastbilar och bussar med syfte att
underlatta kommuners inférande av miljézon klass 3. Forfattningsandringsforslag finns
framtaget.

Vi féreslar vidare att det fortsatts utredas huruvida det ar mojligt att utdka syftet med miljézon
sa att det skulle ga att motivera miljézon klass 3 utifran klimateffekter. Detta skulle 6ka
kommuners frihetsgrader nar det galler att motivera inforandet av miljézon, men det behéver

41 Regeringen, 2021b. Uppdrag att ta fram underlag om lokal och regional klimatomstéllning infér den
kommande klimatpolitiska handlingsplanen. M2021/00669.
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klargéras inom vilket regelverk och pa vilka premisser en saddan forandring skulle kunna
goras.

Det féreslas ocksa att nollutslappszoner enligt Nederlandernas princip tas vidare inom det
arbete med klimatkontrakt och fardplaner som bedrivs mellan stat och kommuner, dar
motsvarande miljézon klass 3 for endast lastbilar och bussar kan vara en konkret atgard for
kommuners omstallningsarbete.

For detta forslag finns ven ett utkast till forfattningsforslag. 42

9.3 En tillfallig skrotningspremie riktad till
privatpersoner

Bakgrund till styrmedlet

Fran att den politiska utmaningen lange varit att 6ka introduktion av nollemissionsfordon i
personbilsparken ar vi nu i, eller kommer snart till, en situation dar den utvecklingen rullar pa
utan (ytterligare) styrmedel. Vi hamnar i stallet i ett |age dar huvudutmaningen ar att fa bort
samre fordon ur bilparken.

Skrotningspremier eller utbytesprogram for fordon har tidigare inforts av olika anledningar. Det
kan vara att paverka fordonsflottans sammansattning och minska vaxthusgasutslappen, men
det kan ocksa syfta till att 6ka bilférsaljningen eller efter en kris, minska antalet 6évergivna
skrotbilar i naturen eller for att 6ka andelen resande som cyklar eller aker kollektivtrafik.
Skillnaderna i styrmedels effekt ligger i hur stor premien ar, statens budget fér premien (det vill
saga hur manga fordon som kan omfattas av en premie) och hur utbetalningen ar villkorad.

Sverige hade fram till 2007 en skrotningspremie som innebar att den som skrotade en
personbil kunde erhalla en skrotningspremie fran skrotningsfonden. Syftet var att minska
antalet 6vergivna skrotbilar som inte avregistrerades pa ett korrekt satt. Det fanns darmed
inget behov av att villkora premien eller stalla andra krav pa motprestation an just att bilen
blev skrotad och avregistrerad pa ett adekvat satt. Systemet avskaffades 2007 och ersattes i
stallet med ett storre fokus pa producentansvar for biltillverkarna, da dessa blev skyldiga att ta
hand om skrotbilar kostnadsfritt.

Pa senare ar har andra lander utformat skrotningspremier dar premien pa nagot satt ar
villkorad. Finland inforde till exempel en skrotningspremie under 2021 dar premien ar villkorad
mot kdp av ersattningsbilar med lagre koldioxidutslapp (max 120 g/km, hégre premie vid kdp
av elbil), elcykel eller kollektivtrafikbiljetter.*® Syftet med systemet ar att minska utslappen fran
trafiken och fornya Finlands fordonsflotta. Premien blev valdigt popular och hela den avsatta
budgeten pa 8 miljoner euro blev upptecknad pa 4 manader. Under 2021 skrotades det mer
bilar i Finland &n nagot tidigare ar. Utfallet av skrotningspremien och huruvida premien bidrog
till minskade koldioxidutslapp ska utvarderas.*

42 Trafikanalys, Utr 2021/29

43 Traficom, 2020. www.traficom.fi/sv/aktuellt/skrotningspremie-stoder-anskaffning-av-en-ny-personbil-med-
laga-utslapp-elcykel-eller.

4 Mejlkontakt med Traficom — Outi Ampuja 2022-02-28.
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Aven Frankrike planerar inféra en form av skrotningspremie under hésten 2022 med liknande
villkor som Finland, det vill sdga premien ska anvandas till kdp av en bil med lagre utslapp
eller elcykel, lastcykel eller elmoped.

Den svenska fordonsflottan forandras

Efter att skrotningspremien avskaffades minskade antalet skrotade personbilar patagligt.
Utvecklingen 2008 och 2009 kom dock att praglas av finanskrisen 2008, vilket paverkade
bade antalet nyregistrerade som avregistrerade personbilar markant. Det ar darfér inte mojligt
att pavisa en tydlig troskeleffekt av antalet skrotade personbilar direkt kopplat till avskaffandet
av skrotningspremien. Ser vi daremot till utvecklingen de senaste 20 aren sa ar forandringen
betydande. Mellan aren 2000 och 2007 skrotades i snitt 235 000 personbilar arligen i Sverige.
For perioden 2010 till 2020 ar snittet i stallet 175 000 personbilar per ar, alltsa en minskning
med cirka 60 000 personbilar per ar.

Trots minskningen av antalet skrotade personbilar har antalet avregistrerade personbilar legat
pa en narmast oférandrad niva de senaste 20 aren. Det beror pa att andra avregistrerings-
orsaker har 6kat, bland annat administrativt skrotade fordon, samt exporten av begagnade
fordon. Fram till &r 2015 var exporten av begagnade personbilar fran Sverige tamligen
férsumbar, i snitt 23 000 personbilar per ar. Darefter steg antalet mycket snabbt till ndrmare
120 000 personbilar 2019 och har darefter varit pa mellan 90 000 och 100 000 for aren 2020
och 2021. Som Trafikanalys har visat i tidigare publiceringar ar narmare halften av dessa
fordon relativt nya, det vill sdga yngre an fem ar och med utslappsvarden i niva med det
genomshnittliga vardet for personbilar i trafik.4®

Under de senaste 10 aren har aven antalet nyregistrerade personbilar varit synnerligen hogt, i
snitt 340 000 personbilar per ar, aven fast antalet nyregistrerade personbilar sjonk under 2020
till foljd av pandemin. Trafikanalys har tidigare kunnat pavisa ett samband mellan konjunktur-
Iaget och antalet nyregistrerade och avregistrerade fordon. Vid hégkonjunktur nyregistreras
fler personbilar an vid lagkonjunktur, och det avregistreras dven fler personbilar.*® Den
samlade effekten blir att fordonsparken féryngras, och vid lagkonjunktur ar utvecklingen den
motsatta och flottan aldras i stallet. Det vore darfor rimligt att anta att den svenska
personbilsflottan har foryngrats de senaste aren da antalet nyregistrerade och avregistrerade
fordon har varit hogt. Sa ar dock inte fallet, personbilsflottan har i stallet legat pa en
oférandrad genomsnittsalder pa 10 ar, och har under de senaste tre aren aldrats till 10,6 ar.

Resonemang om lamplig utformning av en skrotningspremie

| féljande genomgang har vi valt att fokusera pa hur en aktiv utskrotning av aldre personbilar
kan bidra till malet minskade koldioxidutslapp. For att premien ska vara styrande behéver den
vara tidsbegransad eftersom det annars alltid ar méjligt att skjuta upp utskrotningen och
hamta hem premien vid en senare tidpunkt. Effekten skulle da snarare bli att vardet och priset
pa de samsta bilarna steg, men att skrotning inte tidigarelades. Eftersom syftet ar att minska
koldioxidutslapp vill vi ocksa att de bilar som skrotas ut anvands i dagslaget. Av det skalet
féreslar vi en utformning som innebar att premien endast riktas till personbilar som varit i trafik
de senaste 12 manaderna.

4 Trafikanalys, 2021. Minskad export av begagnade personbilar under 2020.
www.trafa.se/vagtrafik/fordon/export-av-personbilar-2020-12094/.

46 Trafikanalys, 2019. Ekonomiska krisers inverkan pa transporteffektivitet
www.trafa.se/globalassets/pm/2019/pm-2019 _11-ekonomiska-krisers-inverkan-pa-transporteffektivitet.pdf
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For att fa en uppfattning om de potentiella effekterna av en skrotningspremie har vi valt att titta
pa bilar som ar aldre an 15 ar. Detta for att undvika att relativt nya bilar skrotas. Analyser av
data fran bilregistret visar att av de cirka 1,3 miljoner privatagda personbilar i trafik aldre an 15
ar sa var korstrackan i genomsnitt 676 mil under 2021. Detta kan jamféras med genomsnittet
for samtliga privatagda personbilar i trafik som var 1 085 mil under 2021. De aldre bilarna
anvands saledes mindre an snittet for hela flottan, men trafikarbetet med dessa bilar ar anda
inte obetydligt.

Tabell 9.4. Statistik 6ver antal privatdagda personbilar i trafik totalt samt i
nagra olika aldersindelningar.

Privatagda personbilar i trafik Korstracka (mil per ar)

Alla privatagda bilar i trafik 3967 000 1085
Alla privatédgda aldre &n 15 ar 1 300 000 676

Alla privatagda bilar mellan

20 och 25 ar 181000 621

Alla privatagda bilar mellan

25 0ch 29,9 ar 32000 322

Kalla: Trafikanalys
Det finns i princip tre alternativa utformningar av en skrotningspremie:
- Premie utan villkor, vilket innebar att mottagaren kan anvanda premien fritt.

- Premie villkorat kbp av annan bil, vilket innebar att mottagaren maste képa en annan
bil fér pengarna, antingen en begagnad eller en fabriksny bil. Har skulle ett
utslappskrav kunna tillampas, till exempel att ersattningsbilen behdver klara
110 CO2/km eller liknande.

- Premie villkorat nagot annat &n inkdp av en bil, exempelvis elcykel, elmoped eller
kollektivtrafikbiljetter. | bade den finska och franska utformningen av skrotnings-
premien finns valet att skrota bilen och fa en premie till nagot annat an ny bil.

Delprojektet har landat i att den forsta varianten sannolikt ar den mest fordelaktiga ur ett
klimatperspektiv. Att villkora premien med kop av ny bil kan ge "illusionen” att man kan minska
utslappen genom att den som skrotar bilen nu i stallet kor en bil som slapper ut till exempel
110 g CO2/km. Det maste dock kommas ihag att ersattningsbilen redan tidigare funnits i
fordonsflottan (om den inte ar helt ny). Den tidigare agaren till ersattningsbilen behdver i sin
tur sannolikt kdpa en ersattningsbil och i och med att de befintliga bilarna i fordonsflottan ar i
princip konstant kan utslappen inte paverkas speciellt mycket av detta "bilbyte”. Det som
paverkar utslappen i fordonsflottan ar snarare vad som hander i slutet av kedjan, nar en ny bil
tillkommer. Valet av den bilen ar mycket betydelsefullt, men styrs redan av manga olika
styrmedel, bland annat bonus malus. Av detta skal ser vi inte starka belagg for att villkora
premien med kdp av ersattningsbil med en viss utslappsprestanda.

Nar det galler att villkora premien till nagot annat éan kép av ny bil, har Trivector precis
genomfort en studie kring detta.*” | deras studie genomfordes en enkatstudie riktat till &gare
av aldre bilar for att undersdka deras installning till en skrotningspremie. | studien fick de
tillfragade ta stallning till huruvida de var intresserade av att skrota sin bil och erhalla en

47 Trivector Traffic, 2022. Skrotningspremie till inkép av elcykel: en potentialstudie. Rapport 2022:65.
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premie for att kdpa en elcykel. Ungefar 30 procent av de tillfragade var intresserade av att
skrota sin bil for att fa en premie till elcykel. Samtidigt uppgav halften av de som var
intresserade av att skrota sin bil och kdpa en elcykel aven att de dnda skulle komma att kopa
en ersattningsbil. Det ar inte uppenbart att det ar battre ur klimatperspektiv att styra
anvandningen av premien till elcykel jamfért med om personer sjalva fritt far valja hur de ska
anvanda pengarna. Risken ar att det kommer ut "fér manga” elcyklar pa marknaden som blir
stdendes oanvanda.

Genom att inte villkora kép av ny bil kommer premien anvandas fritt. En betydande andel
forvantas anda kopa en ersattningsbil. Den andel som inte koper en ersattningsbil kan
anvanda pengarna till annan konsumtion. Vad ar da klimateffekten av "annan konsumtion”?
Det ar en relativt svar fraga att svara pa. Det torde finnas konsumtion som ar bade battre och
samre ur klimatperspektiv &n att kora bil. Resonemanget som vi for har ar att statens medel
hade anvénts pa annat satt om de inte hade anvants till skrotningspremie. | slutdndan hade de
troligtvis anvants for privat konsumtion i nagon form anda. Klimatutslappen som uppstar fran
privat konsumtion av en summa motsvarande premien antas vara lika héga oavsett om det
finns en premie eller inte. Klimateffekten av skrotningspremien fér den andel som inte képer
en erséttningsbil antas alltsa utgéras av minskning av utslapp som motsvaras av det
trafikarbete som annars hade utférts med den bil vars skrotning tidigarelaggs till foljd av
premien.

Premiens storlek kommer att vara avgérande for hur manga som kan tanka sig att skrota bilen
for en premie. | Finlands anvands olika nivaer pa premien utifran olika kriterier. For elcyklar
och kollektivtrafikbiljetter uppgar stédet till maximalt 1 000 euro.*® Vid anskaffning av en ny bil
galler att bilar med utslapp upp till 120 g/km kan fa upp till 1 000 euro och for renodlade
elbilar, bilar som ar helt eller delvis gasdrivna, etanolbilar och elhybrider vars utslapp ar max
95 g/km beviljas stdd upp till 2 000 euro.*® Eftersom vi féreslar en premie utan villkor har vi
utgatt fran en premie pa 10 000 kronor. Skulle premien i stallet villkoras mot en bil av en viss
klimatprestanda behdver premien troligen vara hogre.

Effektbedémning av skrotningspremie

Effekten av skrotningspremien beror i hdg grad pa hur manga bilar som skrotas till foljd av
premien, nar de skulle ha skrotats utan premie och vad som hander i bilflottan nar bilar
skrotas i fortid. Antagandena i berakningarna ar féljande (se aven underliggande
effektbeddmning for mer detaljer):

En skrotningspremie som inte ar villkorad kdp av bil innebar att mottagaren av premien kan
anvanda pengarna hur som helst. Det antas att en relativt stor andel ersatter den skrotade
bilen med en annan bil. Denna ersattningsbil kan antingen vara en begagnad eller en
fabriksny bil. | de fall ersattningsbilen ar begagnad kommer séljaren av den begagnade
ersattningsbilen att i sin tur kdpa en ersattningsbil (ny eller begagnad). Byteskedjan bedéms
leda till att det i slutdndan resulterar i ett kop av en fabriksny bil. Eftersom de begagnade
bilarna som byter agare redan finns i fordonsflottan (under antagande om att ersattnings-
bilarna inte importeras) utgors klimatnyttan lite férenklat av differensen mellan den gamla
bilens utslapp och den fabriksnya bilens utslapp. Det antas att den fabriksnya bilen motsvarar
en genomsnittlig nybil det aret da bilen kdps enligt antaganden i Energimyndigheten/

“8 Traficon 2022. www.traficom.fi/sv/aktuellt/skrotningspremien-enormt-popular-stodpengarna-reserverade-i-sin-

helhet-pa-rekordtid
4 Traficon 2022. www.traficom.fi/sv/vara-tianster/skrota-din-bil-kop-en-ny-utslappssnal-personbil-i-stallet
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Naturvardsverkets referensprognos (det vill sdga om en skrotningspremie inférs 2024 antas
den nya bilen ha utslapp motsvarande en genomsnittlig ny bil 2024).

De som valjer att inte kOpa ny bil kommer anvanda pengarna till annan konsumtion. |
berakningarna antas att 10 procent av de som erhaller klimatpremien inte kdper en ny bil utan
anvander pengarna till annan konsumtion. Det antas vidare att denna effekt kvarstar i 3 ar (det
vill sdga efter 3 ar antas att dessa personer anda kdper en ersattningsbil).

Det antas att aret for skrotningspremien, har 2024, kommer ett hogre antal fordon att skrotas
jamfort med ett "normalar”. For efterféljande ar antas skrotningen sedan bli lagre an ett
normalar, det vill sdga det antas att skrotningspremien tidigarelagger skrotning som annars
hade skett senare ar. Nettoeffekten Gver tid antas vara att cirka 50 000 till 80 000 fler fordon
skrotas @n vad som annars hade varit fallet under perioden 2024 till 2027. Det bér noteras att
detta ar ett mycket osakert antagande och effektberakningen ska ses mer som ett
rakneexempel.

Om skrotningspremien infors ar 2024 beraknas de ackumulerade klimatutslappen 2024 till
2040 minska med uppskattningsvis 50 000 ton.%° Figuren nedan illustrerar schematiskt hur
utslappen férandras med en skrotningspremie jamfért med om vi inte hade infoért en
skrotningspremie. Effekten ar stérst i borjan. | och med att de aldre fordonen anda antas ha
skrotats ut tre ar senare réknas inte nadgon kvarstdende positiv effekt av utskrotningen efter
2026 (bla falt). Fran 2027 och framat uppstar en viss nettodkning av utslappen till féljd av att
en genomsnittlig bil som kommer ut pa marknaden tre ar i fortid (2024) forvantas ha hogre
utslapp an om bilen hade kommit ut pa marknaden 2027. Denna 6kning kvarstar under bilens
livslangd, som uppskattas till 16 ar (orange falt). Okning av utslappen fran 2027 hade kunnat
motverkas om skrotningspremien aven langsiktigt kan fa effekten att premiemottagarna
minskar sitt bildkande (det gra faltet). Nu antas denna effekt begransas till 3 ar.

2024 2026 2028 2030 2032 2034 2036 2038 2040
1000

500

-500

-1000

Kg CO2 per utskrotad bil

-1500

-2000

Okade utslépp av att en ny bil kommer in 3 ar for tidigt
Minskade utslapp av att skrota ut 3 ar i fortid

Minskade utslapp for de 10% som slutar kéra bil

Figur 9.3. lllustration 6ver hur utslappen forandras 6ver tid om en bil
utskrotas till foljd av en skrotningspremie ar 2024.

50 Fér med detaljer, se separat effektbedémning.
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Om syftet med skrotningspremien ar att bidra till att na malet just 2030 vore det sannolikt mer
fordelaktigt att avvakta med inférandet till efter 2027. Om syftet i stallet ar att minska de
ackumulerade utslappen over tid, kan det eventuellt finnas storre nyttor att hamta hem med en
sa tidig utskrotning som mgjligt. Ju tidigare den inférs desto hogre utslapp ar det i flottan av 15
ar gamla bilar och aldre. Detta segment kommer successivt ha lagre genomsnittliga koldioxid-
utslapp ju langre tiden gar, det vill siga den absoluta nyttan med utskrotning bor avta over tid.

Utover de direkta klimateffekterna av en skrotningspremie behdver aven utslappseffekter ur
ett livscykelperspektiv beaktas. Trafikverket har under 2021 och 2022 finansierat ett
forskningsprojekt som syftar till att fordjupa sig i effekter av att aldre fordon skrotas ut i fortid. %'
Projektet kommer avslutas under hésten 2022 och resultat fran projektet kan vara anvandbart
i fortsatta diskussioner om skrotningspremie.

En studie som IVL nyligen gjort pa uppdrag av Naturvardsverket® visar att en skrotnings-
premie sannolikt har stérre procentuell effekt pa transportsektorns utslapp av kvaveoxider an
den procentuella effekten pa koldioxid. Aven avgaspartiklar minskar till féljd av premien.

Okad trafiksakerhet ar sannolikt en annan betydelsefull aspekt av skrotningspremie. Enligt
Trafikverket skulle ungefar 30 liv per ar kunna sparas om samtliga bilar aldre an arsmodell
2000 skrotades.%® Detta motsvarar cirka 500 000 bilar. Om man ténker sig att skrotnings-
premien ger en nettoeffekt pa cirka 50 000 bilar (det Iagre spannet ovan) och att kanske
halften av dessa skulle vara av arsmodell 2000 eller aldre, sa skulle skrotningspremien kunna
spara 1 till 2 liv per ar. Detta ar dock endast en grov indikation pa storleksordningen.

En annan férdel med skrotningspremien kan vara minskad miljopaverkan genom att minska
antalet 6vergivna skrotbilar som inte tillvaratas pa ett korrekt satt.

Styrmedlet har dven potentiellt positiva foérdelningseffekter eftersom hushall med laga
inkomster forvantas nyttja premien i storre utstrackning. Detta eftersom hushall med laga
inkomster i stérre utstrackning ager aldre snarare an nyare bilar. De flesta styrmedel for
energieffektivisering av fordonsflottan riktar sig till nybilskdpare och detta styrmedel skulle
kunna komplettera annan styrning genom att rikta in sig mot ett annat segment, och darmed
ocksa innebara att fler kan kanna sig inkluderade i klimatpolitiken.

Kostnaden for skrotningspremien har beraknats dversiktligt. Det antas att statens 6kade
kostnader bestar av tva delar; dels kostnaden for sjalva skrotningspremien, dels kostnaden for
bonus for de nya bilar som tidigarelaggs i flottan. Nar det galler bonusen antas att 2024 ars
niva betalas ut (50 000 kr) och att andelen bonusberattigade bilar uppgar till cirka 50 procent.
Denna kostnad ar att betrakta som mer osaker an den direkta kostnaden for premien.

Tabell 9.5. Rakneexempel statens utgifter for skrotningspremien, miljoner
kronor ar 2024.

Premie 10 000 per skrotad bil 2700

Okad bonusutbetalning till foljd av att
e . 1700
nybilsférsaljningen kan 6ka

Totalt 4 400

51 Personbilars optimala livslangd utifran perspektiven resursanvandning, emissioner och trafiksakerhet
(BILLIV), https://chalmersindustriteknik.se/sv/projekt/personbilars-optimala-livslangd-utifran-perspektiven-
resursanvandning-emissioner-och-trafiksakerhet-billiv/

52 |VL, 2022. Styyrmedel fér minskade NOx-utslépp fran végtrafik i scenarier med skérpta EU-krav f6r fordons
CO2-utsldpp. Nr C 668.

53 Trafikverket 2019, Trafiksékerhetseffekten av att skrota é&ldre bilar i fortid.
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Summering och férslag fran delprojektet

Den samlade bedémningen ar att en skrotningspremie kan vara ett relevant styrmedel att
infora i Sverige. Klimatnyttan ar férvisso begransad, men sammantaget med andra positiva
bieffekter, samt styrmedlets potentiella fordelningseffekter talar anda for ett inférande av en
skrotningspremie.

Om en skrotningspremie skulle vara aktuell i Sverige férordar delprojektet att premien infors
utan villkor. Systemet behover utformas pa sadant satt att det inte riskerar att missbrukas,
vilket forslagsvis utformas som att endast privatpersoner kan erhalla premien och att bilen har
varit i deras ago i minst 12 manader.

For detta forslag finns dven ett utkast till férfattningsférslag. %

54 Trafikanalys, Utr 2021/29
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10 Styrmedel dar utredning
pagar, precis avslutats eller
dar ingen justering foreslas

10.1 Nationellt mal om endast nollutslapp i
nyforsaljningen av personbilar 2030

Utfasningsutredningen foreslog ett riksdagsbundet mal om endast nollutslappsfordon (NUF) i
nybilsférsaljningen av personbilar 2030. Med NUF menas fordon utan koldioxidutslapp vid
korning (fran "avgasroret”). Detta kompletterar utredningens inriktning om att Sverige bor
verka for EU-omfattande nollutslappskrav i férordningen (2019/631) om nya bilars
koldioxidutslapp till 2030 eller strax darefter och senast 2035.

An sé& lange har inget hant med Utfasningsutredningens forslag pa riksdagsbundet mal.

10.2 Upphandling

Dagens styrmedel

Offentlig upphandling lyfts ofta fram som ett mycket betydelsefullt styrmedel i arbetet mot mer
hallbar konsumtions- och produktionsmoénster av saval FN som EU och Sveriges regering.
Den offentliga upphandlingen av fordon och transporttjanster bér understddija tidig
marknadsintroduktion av latta och tunga eldrivna lastbilar. Denna upphandling styrs bland
annat fran EU-niva genom (EU) 2019/1161 om &ndring av direktiv 2009/33 om framjande av
rena och energieffektiva vagtransportfordon. Direktivet innebar att medlemsstaterna ska
sakerstalla att de avtal som tilldelas efter upphandling av fordon och vissa tjanster, bland
annat kollektivtrafik, uppfyller krav pa en minsta andel miljdanpassade fordon, s.k. minimimal.
Minimimalen avser referensperioder, ar faststallda pa medlemsstatsniva och skiljer sig at
mellan medlemsstaterna. Malen ar ocksa uppdelade mellan olika slag av fordon.

Regeringen har foreslagit en lagandring som innebar en skyldighet fér alla upphandlande
myndigheter att beakta klimatet vid offentlig upphandling. Férslaget genomférs genom en
andring av lydelsen i 4 kap. 3 § Lag (2016:1145) om offentlig upphandling fran att
upphandlande myndighet bor beakta bland annat miljdhansyn vid offentlig upphandling om
upphandlingens art motiverar detta till att upphandlande myndighet ska beakta klimat vid
offentlig upphandling.®®

Upphandlingsmyndigheten publicerar sedan flera ar exempel pa miljdkrav som kan stallas pa
fordon, transporter och numera aven drivmedel. Regeringen har gett Upphandlings-
myndigheten i uppdrag att starka och utveckla den offentliga upphandlingen. En del i
uppdraget ar att ta fram och successivt skarpa kriterier for upphandling som leder till

%5 Regeringen, 2021c. En skyldighet att beakta vissa samhéllsintressen vid offentlig upphandling. Ds 2021:31.



72

nollutslapp fran arbetsmaskiner och tunga vagtransporter, samt en vagledning som underlattar
upphandling som leder till elektrifiering av transporter och arbetsmaskiner. Satsningen
omfattar 15 miljoner kronor 2022 och ska mdjliggéra att Upphandlingsmyndigheten kan starka
sitt befintliga stdéd men ocksa for att pa lang sikt vidareutveckla och férdjupa ytterligare
generell och avancerad vagledning inom alla delar av ink6p och upphandling, samt for att
genomféra insatser avseende spridning och kommunikation.®® | uppdraget ska Upphandlings-
myndigheten samarbeta med bland annat Trafikverket och Naturvardsverket. En plan for
arbetet ska presenteras den 1 december 2022 och uppdraget ska slutredovisas den 1 februari
2025.

Trafikverket och storstadskommunerna samarbetar kring gemensamma miljékrav for
entreprenader i vilken miljokrav for entreprenader stélls. | storstadskommunerna stélls krav pa
att delar av energianvandningen avseende fordon och arbetsmaskiner ska besta av el fran
férnybara energikallor och/eller hallbara héginblandade och hallbara rena biodrivmedel som
inte omfattas av reduktionsplikt. | dvrigt mojliggor kraven for entreprendrer att anvanda
arbetsmaskiner som drivs av el eller biodrivmedel men det finns inga krav. Utover de
generella miljokraven staller Trafikverket ocksa sedan 2016 generella klimatkrav i nya
upphandlingar. Trafikverket har arbetat med att ta fram uppdaterade krav som beraknas
publiceras i april 2022. De innehaller férutom krav pa férnybart krav pa nollutslapp for aren
2022 till 2024. Utdver dessa pekas en riktning ut fér nollutslappskrav fram till 2030.

Forutom Trafikverket och kommunernas infrastruktur- och byggverksamhet ar kommuner och
regioner ocksa stora bestallare av fardtjanst, sjuk- och medicintransporter, hemtjanst,
mattransporter till skolor och aldreboenden, avfallsinsamling, fastighets- och parkskotsel och
flera andra tjanster dar klimatkrav kan stallas pa fordon. | viss man kan kommuner aven ha
inflytande Over privata byggarbetsplatser genom sina markanvisningar. Norra Djurgardsstaden
i Stockholm ar ett saddant exempel dar en stor del av transporterna av byggmaterial sker med
el eller férnybara drivmedel. Krav som stélls i den offentliga upphandlingen blir ofta aven
vagledande aven for privata upphandlare och kan darfor fa ett annu storre inflytande over
utvecklingen.

Resonemang om upphandling

Regeringen har pa senare tid dels kommit med forslag som starker klimatkravens roll i
upphandlingen, dels gett Upphandlingsmyndigheten utdkade medel fér upphandling. Offentlig
sektor behdver dessutom forhalla sig till kraven i Clean Vehicles Directive och
implementeringen av direktivet pa nationell niva. For att fa en andamalsenlig styrning mot EU-
direktivets krav bor upphandlingskraven folja samma huvudsakliga principer som direktivets
krav (se aven avsnittet om miljobilsdefinition nedan).

Delprojektet har inte identifierat nagot konkret férslag inom omradet utan ser att det ar mycket
pa gang och att det ar Iampligt att invanta resultatet av Upphandlingsmyndighetens
regeringsuppdrag. | delprojektets slutfas har aven Miljdomalsberedningen publicerat sitt
delbetdnkande® som innehaller en rad forslag om hur det klimatpolitiska ramverket ska kunna
fa genomslag i offentlig upphandling.

% Regeringen, 2022b. Okat fokus p4 cirkuldr och fossilfri upphandling. www.regeringen.se/artiklar/2022/02/okat-
fokus-pa-cirkular-och-fossilfri-upphandling/.
57 Milimalsberedningen (SOU 2022:15).



http://www.regeringen.se/artiklar/2022/02/okat-fokus-pa-cirkular-och-fossilfri-upphandling/
http://www.regeringen.se/artiklar/2022/02/okat-fokus-pa-cirkular-och-fossilfri-upphandling/
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10.3 Skarpt miljobilsdefinition

Dagens styrmedel

Regeringens miljobilsdefinition som géller fér inkdp av bilar till myndigheter foljer regelverket
for klimatbonusbilar. Under 2021 féreslog regeringen en skarpning av kraven som skulle
innebara att miljobil skulle definieras i linje med direktivet for rena fordon (EU2019/1161).

o Enren Iatt bil definieras under den férsta referensperioden (t.0.m. 2025) som en bil
som slapper ut hégst 50 gram koldioxid per kilometer, och mindre an 80 procent av
de tillampliga utslappsgranserna for luftféroreningar (RDE) vid faktisk kérning.

e Fran 2026 ar en ren latt bil en bil som inte slapper ut nagon koldioxid alls.

Flera remissinstanser kritiserade forslaget om ny miljébilsdefinition, framfor allt d& det skulle
exkludera gasbilar. Regeringen beslutade att gasbilar aven framoéver ska klassas som
miljobilar hos statliga myndigheter.

Resonemang om miljébilsdefinitionen

Miljébilsdefinitionen paverkar myndigheternas inkdp av fordon. En genomgang av
Transportstyrelsens uppféljningar visar att av de fordon som kdptes in 2017 skulle drygt 1 700
personbilar omfattas direkt av miljobilsdefinitionen, det vill sdga fordon som kops eller leasas
av myndigheter och som inte ar undantagna (utryckningsfordon etc.). Motsvarande antal var
2018 cirka 650 och 2019 knappt 500. Fér latta lastbilar varierar antalet fran drygt 200 ar 2017
till knappt 100 ar 2019. Det handlar alltsa om en mycket liten del av nybilsférsaljningen (cirka
0,1 procent av nyférsaljningen av latta fordon ar 2019). Miljébilsdefinitionen far dock stérre
genomslag i och med att aven andra organisationer foljer definitionen vid val av fordon. Hur
stor genomslagskraften ar har inte analyserats djupare.

Upphandlingsmyndigheten har krav i olika nivaer dar avancerad niva innebar att folja
klimatbonusgransen. Fér den mest ambitidsa upphandlingsnivan, spjutspetsnivan, tillats i
endast el, vatgas, fordonsgas eller annan gas an gasol. Foér fordonsgas och andra gaser an
gasol galler ett utslappstak pa 190 gram koldioxid per kilometer enligt skattegrundande
utslappsvarde beraknad enligt WLTP.

| och med att andelen laddbara bilar i nyférsaljningen ar 2021 uppgick till 43 procent innebar
det att nara halften av nybilsforsaljningen klarar dagens milj6bilsdefinition. Samtidigt visar
Transportstyrelsens uppféljning att myndigheterna i hdg utstrackning misslyckas att klara av
klimatbonusgransen, endast 44 procent ar 2021 var miljobilar (eller hade godtagbara skal till
avsteg).%® Staten ligger darmed ungefér i fas med marknaden i 6vrigt, det vill sdga trots att det
stalls tydliga krav pa miljébilar klarar staten i nulaget inte av att ga fore marknaden.

| och med att offentlig upphandling av fordon regleras i EU-direktiv bér upphandlingskrav pa
nationell niva, inklusive miljobilsdefinitionen, félja de definitioner som finns i direktivet. For att
sakerstalla att Sverige klarar direktivets krav bor det ocksa vara [ampligt att nivaerna ligger
minst i linje med de nivaer som direktivet satter upp for Sverige.

% Transportstyrelsen, 2021. Transportstyrelsens uppféljning enligt férordning (2020:486) om miljé- och
trafiksékerhetskrav fér myndigheters bilar. Dnr TSV 2022-548.
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10.4 Konsumentmarkning av fordon

Energimyndigheten avrapporterade i maj 2022 ett regeringsuppdrag dar méjligheten att
forbattra vagledningen till konsumenter om latta fordons energianvandning och
koldioxidutslapp vid férsaljning och marknadsféring analyserats.®® | uppdraget ingick bland
annat att ta fram ett férslag pa en vagledning exempelvis i form av en markning, som vager in
energianvandning och koldioxidutslapp, och som tar hansyn till fordonets hela livscykel.

Enligt gallande EU-lagstiftning®® ska fordons koldioxidutslapp samt bransleforbrukning vid
korning anges i sifferformat vid marknadsféring. Det har uppdraget har en bredare omfattning
an EU-regleringen. For det forsta galler uppdraget latta fordon i stallet for personbilar, och
utredningen definierar latta fordon som personbilar samt latta lastbilar. Fér det andra utokar
uppdraget omfattningen fran att galla uppgifter under anvandning till att galla fordonets hela
livscykel.

Resultatet av regeringsuppdraget ar en markning som till utseendet liknar europeiska
energimarkningen, med de mest relevanta delarna synliga pa markningen och en QR-kod
som leder vidare till en landningssida med mer férdjupad information, se Figur 10.1.
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Figur 10.1. Energimyndighetens forslag pa markning.

5 Energimyndigheten, 2022. Férslag till ny mérkning ska underlétta nybilskbpare att géra hallbart val.
www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2022/forslag-till-ny-markning-ska-underlatta-nybilskopare-att-gora-
hallbart-val/.

6 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2017/1369 av den 4 juli 2017 om faststallande av en ram for
energimarkning och om upphévande av direktiv 2010/30/EU.



http://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2022/forslag-till-ny-markning-ska-underlatta-nybilskopare-att-gora-hallbart-val/
http://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2022/forslag-till-ny-markning-ska-underlatta-nybilskopare-att-gora-hallbart-val/
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10.5 Tillata B-korkort for lastbilar med
totalvikt upp till 4,25 ton

Beskrivning av foérutséttningar

Latta lastbilar upp till 3,5 ton tillats kéras med B-korkort. EU har genom direktiv 2018/645 infort
en mojlighet att en férare med B-behorighet kan fa kora ett fordon med en totalvikt upp till 4,25
ton, under férutsattning att den 6kade vikten kommer fran drivlinans 6kade vikt. Undantaget
finns i de EU-gemensamma behdrighetsreglerna. Det ar inga undantag fran de EU-
gemensamma reglerna for fordon, vilket betyder att de aktuella fordonen kommer att
klassificeras som fordon av kategori N2 betréffande vilka krav som ska uppfyllas fér fordonet
vid nyregistrering och anvandning av det.

Transportstyrelsen fick for ett &r sedan regeringens uppdrag att undersoka forutsattningarna
att utnyttja mojligheten som EU-direktivet medger. Flera EU-lander har redan implementerat
undantaget. Syftet med regeringsuppdraget var att utreda férutsattningarna att aven i Sverige
infora detta undantag, for att férenkla transportféretagens évergang till fordon som drivs med
el eller biogas. Transportstyrelsen foreslar att Sverige inte ska anvanda sig av undantaget,
eftersom de menar att det inte pa ett enskilt fordon med sakerhet gar att faststalla hur mycket
extra vikt en drivlina for el eller gas vager i jamforelse med dieselbilar och att det inte att vid
kontroll faststalla ett fordons vikt.

Resonemang om styrmedlet

Det ar idag inte obligatoriskt att ange den extra vikten av drivlinan som gas eller eldrift adderar
jamfort med bensin- eller dieseldrift. Mojligheten finns sedan en tid tillbaka att gora det, men
det finns idag inget incitament for tillverkaren att ange det pa det intyg som anvands for att
nyregistrera ett fordon. | och med att det ar fa tillverkare som anger dessa varden ar det svart
att kontrollera att en férare och ett enskilt fordon uppfyller EU-direktivets forutsattning om att
den Okade vikten ska bero pa den alternativa drivlinans adderande vikt.

Ur ett trafiksakerhetsperspektiv kan det ifragasattas om det ar viktigt om den extra vikten
kommer fran drivlinan eller 6kad last i fordonet. Det blir samma utmaning for féraren att
hantera fordonets totalvikt pa 4,25 ton oavsett vilket som ger den hogre vikten. En annan
fraga att stalla ar om det ar ndédvandigt att kunna kontrollera varje enskild férare och fordon.

Andra alternativ har inte utvarderats, till exempel att kontrollera den 6kade vikten endast nar
fordonet registreras for forsta gangen och inte ha majlighet att kontrollera nar fordonet
anvands i trafik. EU-direktivet reglerar inget om och nar kontrollen av forutsattningarna ska
goras. Det ar alltsa upp till medlemsstaten att avgoéra vid genomférande av undantaget.
Kontrollen skulle kunna goéras av polis pa ett enskilt fordon nar det anvands i trafik, det kan
goras vid registrering av ett nytt fordon eller i konsekvensutredningen till lagstiftningsforslaget
for att genomféra undantaget. Ett alternativ kan vara att ett schablonvarde for adderad vikt av
elektrifierad respektive gasdrivlina tas fram. Vardet kan sedan anvandas i underlaget for att
tillata att forare med B- behdrighet far kora fordon upp till en given totalvikt for el- respektive
gasdrivna fordon.

Forslaget har redan utretts och de olika myndigheterna som ingatt i detta delprojekt har
framfort sina respektive synpunkter sina remissvar.
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10.6 Styrmedel for begransning av export

Dagens situation/problembeskrivning

Fordonsflottans utveckling beror inte enbart pa nybilsférsaljningen utan aven pa graden av
import och export av begagnade fordon. Sedan 2015 har exporten av begagnade personbilar
Okat patagligt. Hogsta noteringen ar fran 2019, da 119 416 begagnade personbilar
exporterades fran Sverige. Sedan dess har exporten minskat under 2020 och 2021, men
ligger kvar pa en betydligt hégre niva jamfort med 2015 och tidigare. Narmare hélften av de
exporterade personbilarna ar tamligen nya (upp till 5 ar i trafik). | absoluta tal utgér bensin-
och dieselbilarna majoriteten av exporten, se Figur 10.2.
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Figur 10.2. Antal exporterade begagnade personbilar fordelat per
drivmedel, ar 2014 till 2021.

Ser man till hur manga bilar som exporteras i forhallande till hur manga som finns i trafik ar det
i stallet de laddbara bilarna som utmarker sig. Under 2021 utgjorde 3,8 procent av samtliga
personbilar i trafik i Sverige, men utgjorde 10 procent av exporten av begagnade personbilar.
Exporten av elbilar och laddhybrider 6kade under 2021, samtidigt som exporten av 6vriga
personbilar minskade. Andelen laddbara bilar i den svenska personbilsflottan skulle alltsa ha
varit hégre om samtliga laddbara bilar som nyregistrerats i Sverige hade stannat i landet efter
att den forste agaren salt bilen vidare pa begagnatmarknaden. Av de laddhybrider som
nyregistrerades mellan 2014 och 2016 exporterades i snitt 49 procent inom fem ar. For
elbilarna var motsvarande siffra 25 procent.
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Figur 10.3. Andel personbilar som exporterats inom 0 till 5 ar. Uppdelat pa
drivmedel och registreringsar (observera att for bilar nyare an 2015 har ej
fem ar gatt sedan nyregistrering).

Kalla: Trafikanalys, 2021.

Resonemang om exporten

Enligt Utfasningsutredningen kan exporten bero pa en relativt lag betalningsvilja for dessa i
landet jamfért med motsvarande betalningsvilja i andra Iander. Detta kan i sin tur antas bero
bland annat pa relationen mellan de svenska styrmedlen och andra landers styrmedel, vilket
gor fragan komplex och svar att I6sa nationellt. Utfasningsutredningen féresprakade dock
anda att storre fokus laggs pa fragan och begagnatmarknaden over lag i
styrmedelsinriktningen.

Om en bil stannar i Sverige eller exporteras utomlands har sannolikt ganska begransad
paverkan pa den globala klimatnyttan. Att en bonusbil saljs i Sverige men efter en tid
exporteras och anvands i ett annat land behdver inte vara daligt ur ett klimatperspektiv. Att
begransa exporten handlar kanske darmed i forsta hand inte om att dampa klimatutslappen
utan i stallet om att 6ka effektiviteten i de nationella styrmedlen for nybilsférsaljning da det kan
anses problematiskt att svenska subventioner inte resulterar i minskning av territoriella
utslapp. Det handlar dven om tilltro och legitimitet for det svenska systemet.

Ett forslag om att villkora bonusen till att bilen stannar i landet i fem ar lades som forslag under
2020. Detta forslag lades pa is efter omfattande kritik fran remissinstanser och arendet bereds
fortfarande pa Regeringskansliet. | och med att arendet fortfarande bereds har delprojektet
inte gatt narmare in pa vilka atgarder som skulle kunna vidtas for att dampa exporten. Det gar
inte att inféra nagot generellt styrmedel som forsvarar export utan en eventuell begransning
maste kopplas till bonusutbetalningen pa nagot satt. | takt med att bonusen fasas ut kommer
darmed aven mojligheterna att begransa exporten att avta over tid.

Ett alternativt satt till att forsvara exporten kan vara att i stallet 6ka attraktiviteten for
begagnade miljobilar i Sverige. Ett par sddana styrmedel diskuteras i denna promemoria
(miljodifferentierad parkeringsavgift (kapitel 8.5) och miljodifferentierad trangselskatt (kapitel
8.4)). Aven andra skatter skulle kunna fa dkad differentiering for att gynna miljébilar ytterligare
(se kapitel 8.1).
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10.7 Konverteringspremie

Dagens styrmedel

Med konvertering avses konvertering fran bensin till E85, fordonsgas eller el respektive fran
diesel till HYO100 eller el. | nulaget finns ingen konverteringspremie. Det ar dock mgjligt att
konvertera sin bil anda sa lange regelverket foljs. Vad galler konvertering till fordonsgas och
E85 finns det redan i nulaget kommersiella aktérer som genomfér denna konvertering. Det
finns idag inga storskaligt tillgangliga konverteringar fran bransledrift till eldrift.

For att minska utslappen fran den befintliga fordonsflottan aviserade regeringen i
budgetpropositionen hésten 2020 att en konverteringspremie for bilar fran fossil drift till
biodrivmedel eller biogas bor inforas 2022. Stodet skulle ga till att konvertera bilar med
konventionella motorer till drift till biodrivmedel eller biogas. Stodet berdknades uppga till

10 miljoner 2022 och lika mycket 2023. Det finns dock ingen post for konverteringspremie for
ar 2022, vilket skulle tyda pa att fragan om konvertering lagts pa is.

Utredningar/vad andra sagt om styrmediet

Konjunkturinstitutet fick i regeringsuppdrag att analysera konverteringspremie vilken
avrapporterades varen 2021.%" Analysen indikerar att ett konverteringsstod inte ar ett
kostnadseffektivt styrmedel for att minska transportsektorns utslapp av fossil koldioxid. Detta
forklaras av att i) de som inte konverterar utan stéd ar de som far minst nytta darav, ii) det
finns befintlig och verksam klimatpolitisk styrning pa omradet; reduktionsplikten reducerar
drivmedlens fossila inslag och drivmedelsbeskattningen dampar trafikarbetet. Ett
konverteringsstod far alltsa motiveras pa annat satt an att det skulle vara mer kostnads-
effektivt an andra satt att na malet. Till exempel om konverteringsstddet kan anses ge
férdelningspolitiska fordelar. Givet att hdga bensinpriser kan resultera i odnskade
fordelningseffekter kan det vara dnskvart att forsoka begransa effekten utslappsmalet for
transportsektorn har pa pumppriserna. Det bor dock noteras att statens intakter minskar i de
fall konverteringen flyttar drivmedelsefterfragan ut fran reduktionsplikterna. Det fordelnings-
politiska utfallet beror pa hur staten kompenserar for detta. Konjunkturinstitutet papekar dock
pa att otydligheter kring regelverk fér garantier och svarigheter for besiktning bor atgarder for
att f& marknaden for konvertering att fungera battre.

Diskussion om konverteringspremie

Konvertering av befintliga (begagnade) bilar ar andamalsenligt i vissa fall, till exempel nar
effekten ar att konverteringen innebar att nykép av branslebil undviks i vantan pa att ett
elbilsalternativ blir aktuellt. P4 det sattet kan mangden branslebilar som inte kan anvanda
férnybara branslen minskas. En risk med konvertering (till E85 och fordonsgas) ar att det dock
kanske inte kommer finnas tillgang till E85 och fordonsgas i framtiden. Det ar svart att
garantera att dessa drivmedel kommer finnas kvar. Sannolikt kommer E85 att komma in i
reduktionsplikten forr eller senare i och med de svarigheter Sverige har att fa statsstdds-
godkannande for skatteundantagen pa biodrivmedel utanfor reduktionsplikten. | vilken grad
marknaden fér E85 utvecklas beror pa om det ar mest férdelaktigt att klara reduktionsplikten
(nar E85 kommer med) med E85, biobensin eller HVO.

51 Konjunkturinstitutet, 2021. Efterkonvertering av personbilar — En samhéllsekonomisk analys. Kl 2021:12.
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Det kan ocksa vara vart att namna att Sverige redan har en betydande flotta av etanolbilar dar
tankningsgraden av E85 ar mycket lag. Under aren 2018 till 2020 berdknas andelen E85
uppga till 14 procent.? Det skulle kunna ifragasattas varfér man ska konvertera ytterligare
fordon till E85-drift om inte ens de etanolbilar som finns idag tankar E85. | och med att E85 ar
fullt skattebefriat idag finns det fa mojligheter for staten att ytterligare paverka prisdifferensen
mot bensin.

Den successiva minskningen av antalet tankstationer ar ocksa en riskfaktor. Sedan slutet av
90-talet har antalet servicestationer, alltsa bensinstationer som har butik och erbjuder service,
minskat fran dver 2000 stationer till runt 800 idag. Aven antalet automatstationer minskar.
Energimyndigheten spér en fortsatt minskning av antalet stationer.®® Det &r en utveckling som
kan férsvara for branslen som E85.

Konverteringspremie vacker ockséa en del fragor kring garantier pa bilen och férsakringsfragor.
Ytterligare ett problem med konvertering ar att fordonen bor klara emissionskraven.
Transportstyrelsen har pa eget initiativ startat ett foreskriftsarbete med revidering av reglerna
for att typgodkanna konverteringssystem.

Det bor slutligen poangteras att konvertering ar majlig att gora redan idag. Konverterings-
premie kan ha en roll i omstaliningen av fordonsflottan men traffsdkerheten i styrmedlet ar
sannolikt lagt. For att konverteringspremie ska vara ett kostnadseffektivt styrmedel behdver
fordonet framforas pa det férnybara drivmedlet. | och med de manga osakerheterna pa
drivmedelsmarknaden kan det finnas skal att avvakta en konverteringspremie och se hur
exempelvis skattebefrielsen for héginblandade och rena biodrivmedel samt férandringarna i
energiskattedirektivet faller ut.

10.8 Avtal och overenskommelser som
styrmedel

Dagens styrmedel

Det finns en rad olika typer av avtal och éverenskommelser som kan bidra i omstéllningen av
fordonsflottan. Nagra av dem ndmns nedan. Syftet med att ndmna dessa ar att det ar ett satt
for den lokala och regionala nivan att bidra i omstallningen.

o Elektrifieringsloften: Regeringens elektrifieringskommission presenterar
tillsammans med bland annat regioner, lansstyrelser och naringsliv 17
elektrifieringsléften med konkreta ataganden fran 252 aktorer. Loftena ska paskynda
elektrifieringen av regionala godstransporter med lastbil i hela landet.
Elektrifieringsloftena ar framtagna i samverkan mellan energibolag, transportképare,
fordonstillverkare, drivmedelsbolag, teknikforetag, lansstyrelser, regioner och
kommuner. Av l6ftena ar 16 regionala och ett ar nationellt. Léftena innebar konkreta
ataganden och innebar exempelvis att transportféretag staller om till eldrift, att
transportkdpare upphandlar eldrivna transporter, att logistikparker och

52 Trafikverket, 2022, Handbok fér végtrafikens luftféroreningar. https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/miljo---for-dig-i-branschen/Luft/Dokument-och-lankar-om-luft/handbok-for-vagtrafikens-

luftfororeningar/.
83 SVT, 2020. www.svt.se/nyheter/lokalt/skane/bensinstationerna-blir-allt-farre-i-sverige.
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drivmedelsstationer bygger laddinfrastruktur, att fordonsindustrin levererar eldrivna
lastbilar och att elnatsbolag arbetar med att bygga ut nat for laddinfrastruktur.

e Klimatkontrakt 2030: Klimatkontrakt 2030 &r ett avtal mellan kommuner,
myndigheter och Viable Cities dar alla parter tar pa sig att konkret bidra till att 6ka
takten i klimatomstallningen. 23 svenska kommuner ingar nu i satsningen
Klimatneutrala stadder 2030. Under 2022 kommer de alla att fortsatta att utveckla
verktyget for att signera Klimatkontrakt 2030 pa European Viable Cities Day i
december 2022. De signerade myndigheterna atar sig bland annat att se éver lagar
och regler for att underlatta for kommuner att ga fore i klimatomstallningen. Staderna
atar sig bland annat att arbeta for att minska klimatutslappen, att 6ka
innovationsférmagan samt att involvera medborgarna i klimatomstallningsarbetet.

e Fardplaner enligt forslag fran Lansstyrelsen i Uppsala: | det parallella
regeringsuppdraget om lokal och regional klimatomstallning foreslar Lansstyrelsen i
Uppsala att en nationell fardplan for kommuners och regioners klimatomstallning
utvecklas som en gemensam 6verenskommelse mellan nationell, regional och lokal
niva. Fardplanen syftar till att vara ett ramverk for kommuner och regioners arbete
med klimatomstallning. Inom fardplansarbetet utvecklas former for stéd och
samverkan kopplat till ataganden pa kommunal och regional niva. Fardplansarbetet
bestar lampligen av olika steg som passar olika kommuner och regioner. Fardplanen
ska skapa tydlighet i riktning, mal och uppféljning samt tillsammans med &vriga
forslag skapa storre gemensam omstallningskraft.

Avtal och 6verenskommelser i kombination med andra styrmedel

Avtalen och 6verenskommelserna bygger pa att staten ger stéd av nagon form i utbyte mot att
kommuner/regioner genomfor atgarder som minskar klimatutslappen. Detta kraver i praktiken
ocksa att det finns verktyg pa lokal niva for att astadkomma férandring. Verktygen kan vara
inom en rad olika sektorer. Vad galler just energieffektiva vagfordon ar dock verktygen idag
relativt fa. Nagra av styrmedlen som diskuteras i denna promemoria skulle kunna anvandas
for att utdka verktygsladan nagot.

¢ Uppdelning av miljézon klass 3 (avsnitt 9.2).

¢ Upphandlingskrav (se vidare avsnitt 10.2).

o Miljodifferentierad trangselskatt (se avsnitt 8.4).

o Miljodifferentierad parkeringsavgift (se vidare avsnitt 8.5).

Utfasningsutredningen lyfter Nederlandernas system som en mdjlig inspirationskalla aven for
Sverige. Nederlanderna har ett system med klimatéverenskommelse som den nederlandska
staten traffat med ett antal myndigheter och kommersiella aktorer. Detta diskuteras vidare i
kapitel 9.2 om miljézoner.

Resonemang om avtal och 6verenskommelser

Avtal och éverenskommelser har inte effektbeddmts men kan spela en roll i en kombination av
paket, exempelvis som i Nederlandernas system dar avtal kombineras med bland annat
nollutslappszoner och subventioner for inkdp av nollutslappslastbilar. Det bor poangteras att
den lokala/regionala nivan behdver ges verktyg for att svara upp mot avtalen. Inom
exempelvis klimatkontrakten har ingdende myndigheter ett ansvar att se 6ver lagar och regler
for att underlatta for kommuner att ga fére i klimatomstaliningen.
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11 Forskning

Forskning och innovation har en viktig roll att spela i klimatomstallningen. Nya tekniker och
satt att se pa samhallsbyggande kan resultera i Idsningar som paverkar hur vi lever och verkar
och vilka vaxthusgasutslapp det ger upphov till. Vi kan se att forskning och innovation behdvs
inom att alla tre atgardsomraden och i vissa underlagsrapporter lyfter vi identifierade behov.
Men i uppdraget har vi avgransat oss fran att analysera om pagaende insatser ar tillrackliga,
hur forskning och innovation bor bedrivas eller var de storsta behoven finns. Sddana analyser
bor i stallet genomféras inom ramen for ordinarie strategiska processer dar forsknings-
omraden och program samt dess omfattning prioriteras.

Detta avsnitt resonerar anda évergripande om dagens forskning och framtida forsknings-
behov. Avsnittet har en nagot bredare ansats an avgransningen promemorian i évrigt.

Dagens forskning

Dagens forskning inom omradet energieffektiva vagfordon har utvecklats i samverkan mellan
stat, naringsliv, institut och akademi. Statlig finansiering inom omradet bestar av bland annat
av:

e Kompetenscentrum, specifikt Swedish Electromobility Centre och kompetenscentrum
katalys, Centrum for Svenska Batterier,

¢ FFI - Fordonsstrategisk forskning och innovation,
e Batterifondsprogrammet,
e Biodrivmedelsprogrammet samt Transporteffektivt samhalle,

e Strategiska innovationsprogram som Lighter, som aven tacker samhallsaspekter
utéver tekniska, och Drive Sweden, Viable Cities och Re:Source.

FFl-programmets nasta fas, som rullas ut under 2022, har justerats for att battre inkludera
tillganglighet och hallbara transportlésningar. Andra program med paverkan pa omradet ar till
exempel Mistra SAMS och Forskning for ett transformativt och hallbart samhallsbyggande.

Védgen framat

Svenska myndigheter ar medvetna om och delaktiga i framtagande av europeiska forsknings-
och innovationsagendor inom omradet, till exempel de i princip samstammiga exempel av
behovsbilderna fran Horisont EU:s kluster fem® och STRIA.®® Klimatutmaningen &r inte
tillrackligt snabbt I[6sbar genom rent tekniska atgarder och darfor arbetar svenska myndigheter
utifran tre ben: ett mer transporteffektivt samhalle, energieffektiva och fossilfria fordon och
farkoster, samt hégre andel férnybara drivmedel. Senare ars utveckling har aven starkt
behovet av att forbattra forutsattningarna fér minskat transportarbete samt att hantera
malkonflikter och potentiellt negativa fordelningseffekter. Manga utvecklingsspar paverkar
resmonster och reseomfattning och behdver darfér beforskas och utvecklas i interaktion med
berdrda grupper, till exempel i testbaddar eller "Living labs”.

64 Cluster 5: Climate, Energy and Mobility.
% Strategic Transport Research and Innovation Agenda (STRIA).
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Omstallningsarbetet sker ocksa i samarbete med internationella partner, dar gemensamt
klimatarbete star i fokus samtidigt som resiliens och krisberedskap beaktas. En av de svenska
insatserna ar att bygga och sakra livskraftiga forsknings- och innovationsmiljéer som en viktig
forutsattning for balanserade vardekedjor for nya I6sningar. Aktiviteterna inom batterivarde-
kedjan, som ar en ndédvandig byggsten for elektrifieringen av bade transportsektorn och
samhallet, ar ett exempel. Vidare ar god kvalitet av resultatspridning nédvandigt for att stalla
om till ett hallbart samhalle.

De existerande forskningsprogrammen anses bilda en solid plattform utifran denna svenska
aktivitet kan bedrivas och forstarkas for att vara en proaktiv aktor i internationella klimat-
arbetet. Komplexiteten i att uppna systemeffekter i en varld i omstallning innebar att malet ar
mer valkant an lésningarna, och att manga parallella utvecklingsvagar behéver analyseras
och eventuellt implementeras for att valja vagen. Har spelar forsknings- och innovations-
aktiviteter en central roll for att bygga upp kunskap och kompetens samt visa handlings-
alternativ for att uppna en hallbar transportsektor med energieffektiva vagfordon.

For att arbeta med systemeffekter beddms det finnas forstarkt behov avseende forsknings-
och innovationsaktiviteter som i storre utstrackning beaktar beteendeperspektiv och transport
genom nya tjanster och policys. Tekniska aspekter av elektrifiering behdver vagas ihop med
andra drivkrafter for forandring sasom infrastruktur, teknikutveckling, policyutveckling,
affarsmodeller och beteenden, varderingar och kulturer hos olika aktorer i samhallet.

Som specifika exempel for relevanta forskningsfragor ser vi forskning kring bland annat:
e Fordonselektrifiering ur ett systemperspektiv.

Hur laddinfrastruktur och elektrifierade fordon kan utvecklas sida vid sida.

¢ Potentiellt negativa fordelningseffekter.

o Aktorssamverkan, affarsmodeller, digitalisering samt regler och styrmedel som bidrar
till implementering av kombinerad mobilitet.

e Optimal fordonsdelning och konsekvenser for transportsystemet.
e Malkonflikter mellan energieffektivitet och andra héllbarhetsaspekter.

e Indikatorer for transportsystemets hallbarhet med sarskilt beaktan av
energieffektivitet.

o Beteende kopplat till elektrifierade och andra fordon.
¢ Nya fordonstyper och deras roll i transportsystemet.
o Beteendeaspekter av hallbara transportlésningar.

e Hallbar intermodalitet och kollektivtrafik.
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