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Forord

Trafikanalys har fatt regeringens uppdrag att analysera behov av ytterligare styrmedel for att
stalla om flottan av tunga fordon sa att klimatmalet nas och vid behov ocksa beskriva hur
sadana styrmedel kan utformas. Detta arbete slutredovisas i foreliggande rapport.

Projektledare vid Trafikanalys har varit Gunnar Eriksson. Gelaye Holmér, Anette Myhr, Linda
Ramstedt och Jonna Tilegrim har ocksa bidragit i arbetet.

Trafikanalys vill rikta ett stort tack till myndigheter och organisationer som deltagit i samrad
kring arbetet och bidragit med vardefull kunskap och kloka synpunkter pa inriktning och
vagval.

Stockholm i mars 2019

Brita Saxton

Generaldirektor
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Sammanfattning

Trafikanalys har fatt regeringens uppdrag att analysera hur introduktionen av tunga fordon
med laga utslapp kan framjas.

| uppdraget ingar att analysera om det finns behov av ytterligare styrmedel for att stalla om
flottan av tunga fossildrivna fordon, sa att utslappen av vaxthusgaser kan minska i linje med
klimatmalet for inrikes transporter. Om analysen visar att det finns behov av ytterligare
styrmedel ska det ocksa foreslas hur sadana styrmedel kan utformas kostnadseffektivt.

Under arbetets gang har aktérer med kunskap om omradet bidragit med sina synpunkter.

Det finns idag 84 000 tunga lastbilar i trafik i Sverige. Av dem ar 97 procent — nastan alla —
dieseldrivna och endast 1,4 procent ar sarskilt konstruerade for alternativa drivmedel. Normalt
nyregistreras varje ar knappt 8 000 tunga lastbilar i Sverige. Trafikanalys bedémning ar att
omstallningen mot fossilfrihet kommer att fortsatta ga patagligt lAngsammare foér tunga
lastbilar an for personbilar och bussar, mot bakgrund av de beslut som fattats.

Mellan 2010 och 2017 minskade koldioxidutslappen fran den tunga trafiken i Sverige med

31 procent. Utvecklingen fram till 2030 ser dock samre ut, for utslappen vantas 6ka nagot om
inget gors. Berakningar visar att utslappen fran den tunga trafiken endast kommer att minska
med 28 procent fran 2010 till 2030, jamfért med klimatmalet som ar en minskning med

70 procent. Ytterligare atgarder behdvs for att utslappen av vaxthusgaser fran tung lastbils-
trafik ska minska i linje med klimatmalet for inrikes transporter.

Det svenska systemet for reduktionsplikt som inférdes 2018 innebar att drivmedelsforetagen
ar skyldiga att blanda biodrivmedel i vanlig diesel och bensin som man saljer. | ar ar de
skyldiga att blanda diesel med biobaserade drivmedel for att reducera de fossila utslappen av
koldioxid med 20 procent.

Diesel beskattas dels med en energiskatt, dels med en koldioxidskatt. Fossil gas belastas
med koldioxidskatt, men ar befriad fran energiskatt. Biogas och biobaserad etanol ar
atminstone fram till 2020 befriade fran bade energi- och koldioxidskatt. Elektricitet ar belagd
med en relativt lag energiskatt. Den sammantagna bilden ar att drivmedelsbeskattningen ger
tydliga incitament for klimatvanliga I6sningar. Daremot ger fordonsskatter, vagavgifter och
trangselskatter ingen direkt sadan styrning.

| Sverige ges stdd till fossilfria lastbilstransporter genom klimatinvesteringsprogram och
program for forskning och innovation. Det géller inte minst Klimatklivet, Stadmiljéavtal, det
fordonsstrategiska forsknings- och innovationsprogrammet (FFI), innovationskluster och
bidrag till flytande biogas samt innovationskluster for etanol och effektiva elektrifierade urbana
godstransporter.

| Tyskland har det dels inforts ett kontant stdd till foretag som koper tyngre lastbilar som drivs
med antingen gas eller med el, dels ar dessa fordon, under en begransad period, ocksa
befriade fran den tyska kilometerskatten. | Frankrike galler en annan form av stéd for miljo-
lastbilar. Dar ges kdparna férmanliga avskrivningsvillkor fér fordonen. Aven i andra EU-lander
finns vissa styrmedel som ger drivkrafter i fossilfri riktning.

Ett svenskt inférande av miljélastbilspremie och koldioxiddifferentierad fordonsskatt for
lastbilar har foreslagits av tidigare, bland andra av den sa kallade Fossilfriutredningen 2013.



Naturvardsverket har nyligen, tilsammans med ett antal andra myndigheter, inom ramen for
en fordjupad utvardering av miljdomalen analyserat liknande forslag.

Av den atgardspalett som kan vara mgjlig for att 6ka andelen lastbilar med goda klimat-
egenskaper faller vissa bort, av olika skal. Atgarder for att minska transportvolymerna ligger
utanfér uppdraget till denna utredning. Férandrad drivmedelsbeskattning ar inte 1amplig vid ett
strikt fokus pa just lastbilar. En koldioxiddifferentierad kilometerskatt hindras tills vidare av
europeisk lagstiftning. Férhdjd skatt pa lastbilar med samre klimategenskaper bedéms pa
marknadsmassig grund vara en oframkomlig vag. Analysen utmynnar darfor i ett férslag till
miljdlastbilspremie.

En miljdlastbilspremie foreslas tillfalla kdpare av fabriksnya lastbilar med en totalvikt Gver
16 ton, férutsatt att fordonen drivs med el, gas eller etanol. Forslaget ar att premien infors
1 januari 2020.

Miljélastbilspremien uppgar i grunden till 40 procent av merkostnaden som uppstar, jamfort
med motsvarande diesellastbil, oavsett vilken typ av fordon det géller. For sma och medel-
stora foretag uppgar miljélastbilspremien, atminstone i borjan, istallet till 60 respektive

50 procent av merkostnaden. For att en miljdlastbilspremie ska ges till gasfordon kravs enligt
forslaget att stédmottagaren deklarerar avsikten att anvanda biogas i betydande utstrackning.
Det ar viktigt att miljdlastbilspremien konstrueras sa att fordonen blir kvar i Sverige. Detta
foreslas i forsta hand ske genom att premien blir ett villkorat bidrag, dar villkoret ar att fordonet
forblir i det svenska fordonsregistret i minst fem ar. Ett andrahandsalternativ ar att det
konstrueras som ett villkorslan. Forslaget ar att miljolastbilspremien administreras av Statens
energimyndighet.

Det ar svart att bedéma vilket genomslag miljélastbilspremien kan komma att f4 och darmed
ocksa budgetbehov. A ena sidan vet vi att konkurrensen pa marknaden for lastbilstransporter
ar hard bade mellan svenska och mellan svenska och utlandska akerier. | en sadan miljé ar
det normalt svart att satsa pa |ésningar som medfér merkostnader. A andra sidan gér staten
stora insatser saval inom produktion av bioenergi som for distribution av el och andra driv-
medel for att 6ka dessa alternativs attraktivitet.

Beddmningen ar att ett betydande antal gasfordon redan fran bérjan kan komma att lyfta
miljdlastbilspremie, medan antalet ellastbilar inledningsvis ar litet men kan véxa relativt
snabbt. Miljélastbilspremien fér etanolfordon blir relativt liten och behéver mindre
budgetmedel. Budgeten for ar 2020 bor vara i storleksordningen 60 miljoner kronor, for 2021
80 miljoner kronor och fér 2022 120 miljoner kronor.

Teoretiskt sett ar inte en miljdlastbilspremie det mest effektiva styrmedel som kan konstrueras
for att stalla om flottan av tunga fordon sa att utslappen av vaxthusgaser minskar i enlighet
med malet. Pa grund av juridiska och marknadsmassiga restriktioner faller emellertid andra
alternativ bort. Utmaningen har varit att utforma miljélastbilspremien pa basta méjliga satt.

Pa lite sikt framstar en hallbart utformad koldioxiddifferentierad kilometerskatt bade som ett
effektivt och verksamt styrmedel for att stalla om flottan av tunga fossildrivna fordon sa att
utslappen av vaxthusgaser kan minska i linje med klimatmalet for inrikes transporter.

Det ar en brist att den europeiska vagavgiftslagstiftningen inte hanterar elvagar. Sverige bor
darfor i forhandlingarna om ett reviderat Eurovinjettdirektiv verka for att elvagar hanteras pa
ett sadant satt att det motverkar att transporter med ellastbilar till och fran Sverige drabbas av
hdga avgifter utomlands och att regelverket lamnar 6ppet for de finansieringsformer Sverige
kan vilja tillampa.



Trafikanalys foreslar aven att fragan om koldioxiddifferentierad fordonsskatt for tunga lastbilar,
pa lite sikt, ater aktualiseras. Det kan ocksa finnas anledning att vervaga om elbusspremien
bdr breddas till en mer teknikneutral miljbusspremie.






Summary

Transport Analysis has been tasked with analysing whether additional policy instruments are
needed to retool Sweden's heavy goods vehicle fleet so that the climate target for domestic
transport can be achieved. A description is also to be provided, if necessary, of how such
policy instruments could be configured. The vehicle fleet and its development are to be
described within the framework of this task, as are applicable policy instruments in Sweden
and other countries. Relatively extensive consultation with relevant actors has taken place
during this effort.

Currently, there are over 80,000 heavy goods vehicles in service in Sweden. Fully 97% of
them are registered as diesel powered. A scant 8,000 new registrations of heavy goods
vehicles occur in Sweden each year. Only 1.4% of the heavy goods vehicles in the fleet are
specially designed for alternative fuels. The assessment of Transport Analysis is that, given
the policy decisions made, the transition to fossil-fuel freedom will continue to proceed notably
slower for heavy goods vehicles than for personal cars and buses.

Carbon dioxide emissions from heavy goods vehicle traffic in Sweden decreased 31% from
2010 to 2017. However, the trend up until 2030 looks less favourable. Calculations show that
emissions from heavy goods vehicle traffic will decrease by only 28% from 2010 to 2030, far
short of the climate target, which calls for a decrease of 70%. Additional measures are needed
if greenhouse gas (GHG) emissions from heavy goods vehicle traffic are to decrease in a
manner consistent with the climate target for domestic transport.

The Swedish system for greening diesel oil implies a reduction obligation that requires fuel
companies to reduce emissions of fossil carbon dioxide by 20% this year via the admixture of
bio-based fuels. Diesel is subject to both energy and carbon dioxide taxes. Natural gas is
subject to carbon dioxide tax but is exempt from energy tax. Biofuel, such as bio-based
ethanol, is exempt from both energy and carbon dioxide taxes, at least until 2020. Electricity is
subject to a relatively low energy tax. Overall, fuel taxes would seem to offer clear incentives
to adopt climate-friendly solutions. On the other hand, vehicle taxes, road tolls, and congestion
taxes offer no such direct guiding influence.

Sweden also has climate investment programmes and research and innovation programmes
that offer support for fossil fuel-free heavy goods vehicles. This applies in particular to
Klimatklivet (Climate Leap), Stadsmiljoéavtal (Urban environment agreement), and the
Strategic Vehicle Research and Innovation Programme (FFI), as well as liquid biogas
subsidies, and innovation clusters for ethanol.

In Germany, a cash subsidy has been introduced for companies that purchase heavy goods
vehicles that run on either natural gas/bio gas or electricity, even as such vehicles are, for a
limited time, also exempt from the German kilometre tax. A different form of subsidy for eco-
friendly goods vehicles has been introduced in France, one that instead grants advantageous
depreciation rules to purchasers of such vehicles. Certain incentives are also available in
other EU countries.

The introduction of an eco-friendly goods vehicle premium and carbon dioxide-differentiated
vehicle tax for goods vehicles has been proposed in previous official Swedish Government
Reports, including the so-called Fossilfriutredningen (Fossil-free report) in 2013. Working with



several other agencies, the Swedish Environmental Protection Agency has analysed similar
proposals within the framework of an in-depth assessment of Swedish environmental targets.

Given the configuration of our task, some measures that could potentially increase the
proportion of climate-friendly goods vehicles in Sweden could fall by the wayside: measures to
influence shipping volumes fall outside our purview; changes in fuel taxation are not applicable
in connection with a sole emphasis on goods vehicles; and, for the time being, a carbon
dioxide-differentiated kilometre tax is impeded by European legislation. Increased taxes on
less climate-friendly goods vehicles are considered an impassable route, on market-related
grounds. The analysis consequently leads to a proposal for an eco-friendly goods vehicle
premium.

An eco-friendly goods vehicle premium has been proposed to be granted to purchasers of
factory-new goods vehicles with a total weight exceeding 16 metric tonnes, assuming they are
powered by electricity, bio gas, or ethanol. The proposal calls for the premium to be
implemented as of 1 January 2020. The eco-friendly goods vehicle premium would essentially
amount to 40% of the added cost of the vehicle compared with a corresponding diesel goods
vehicle, regardless of vehicle type. In the case of small and medium-sized companies, the
premium would amount, at least initially, to 60% or 50% of the added cost, respectively. For
an eco-friendly goods vehicle premium to be granted for bio gas-powered vehicles under the
proposal, the recipients would be required to declare their intention to use biogas (rather than
natural gas) to a significant extent. It is important that the premium be designed to ensure that
these vehicles will remain in Sweden. It is proposed that this preferably be achieved by
configuring the premium as a conditional subsidy, with the condition being that the vehicle
must remain in the Swedish vehicle register for at least five years. A secondary alternative is
that the premium be configured as a conditional loan. It is proposed that the eco-friendly
goods vehicle premium be administered by the Swedish Energy Agency.

It is difficult to assess the impact that the eco-friendly goods vehicle premium could have, and
therefore to determine the associated budgetary requirements. On one hand, we know that
there is fierce competition in the market for goods vehicle shipping both between Swedish
haulers and between Swedish and foreign haulers. It is normally difficult to commit to solutions
that entail added costs in such an environment. On the other hand, the State is undertaking
major initiatives in both bioenergy production and the distribution of electricity and other fuels
in order to enhance the attractiveness of such alternatives. Our assessment is that uptake of a
significant number of bio gas vehicles could elevate the eco-friendly goods vehicle premium,
while the initially low number of electric cars could grow relatively rapidly. The eco-friendly
goods vehicle premium for ethanol vehicles is relatively low and affects the need for budgetary
funding to a lesser extent. The budget would be on the order of SEK 60 million for 2020, SEK
80 million for 2021, and SEK 120 million for 2022.

In theory, an eco-friendly goods vehicle premium is not the most efficient policy instrument
that could be designed to retool our heavy vehicle fleet, so that GHG emissions are reduced in
keeping with the target. However, other alternatives are ruled out by legal or market-related
restrictions. The challenge has been to configure the eco-friendly goods vehicle premium in
the best manner possible. For the future, a sustainably designed carbon dioxide-differentiated
kilometre tax stands out as an efficient and effective policy instrument for retooling our fossil-
fuelled heavy vehicle fleet so that GHG emissions can be decreased in a manner consistent
with our climate target for domestic shipping.

European road toll legislation is deficient insofar as it does not address electric roads. In the
negotiations concerning a revised Eurovignette Directive, Sweden should consequently push
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for electric roads to be handled in a way that countervails the fact that shipments made by
electric goods vehicles to and from Sweden are subject to excessive tolls abroad, and for the
regulations to leave an opening for whatever forms of financing Sweden may ultimately seek
to apply.

Transport Analysis also proposes that, looking ahead, the issue of carbon dioxide-
differentiated vehicle taxes for heavy goods vehicles should be put back on the table. There
may also be reason to consider whether the electric bus premium should be expanded into a
more technology-neutral eco-friendly bus premium.

1"



12



1 Inledning

1.1 Uppdraget

Trafikanalys har fatt regeringens uppdrag att analysera hur introduktionen av tunga fordon
med laga utslapp kan framjas.

| uppdraget ingar att analysera om det finns behov av ytterligare styrmedel fér att stalla om
flottan av tunga fossildrivna fordon, sa att utslappen av vaxthusgaser kan minska i linje med
klimatmalet for inrikes transporter. Om analysen visar att det finns behov av ytterligare styr-
medel ska det ocksa foreslas hur sadana styrmedel kan utformas kostnadseffektivt. Hela
uppdragstexten redovisas i Bilaga, Regeringens uppdrag.

Uppdraget tar sin utgangspunkt i regeringens nationella godstransportstrategi. Trafikanalys
tolkar uppdraget som att férslagens huvudfokus ska ligga pa tunga lastbilar. Busstrafik Iamnas
darfor huvudsakligen utanfor analysen. For bussar har omstallningen av flottan redan gatt
mycket langt. Biodrivmedel och elektrifiering anvands i en stor del av bussflottan, primart
bussarna for lokal och regional kollektivtrafik.

Klimatmalet for transportsektorn ar att vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter, utom
inrikes luftfart, ska minska med minst 70 procent senast 2030 jamfért med 2010. Med
utgangspunkt i det malet ska det analyseras hur fordonsparken behdver utvecklas for att vara
i linje med malet. Malet — s& som det ar utformat — specificerar inte delmal for utslapp i skilda
delar av transportmarknaden. Trafikanalys tolkar emellertid uppdraget som att den 70-
procentiga utslappsreduktionen ocksa ska galla segmentet trafik med tunga lastbilar i Sverige.

Uppdraget efterfragar ocksa en beskrivning av relevanta nationella styrmedel som anvands i
andra europeiska lander, for att paverka introduktionen av tunga fordon med laga utslapp.
For- och nackdelar med dessa ska analyseras.

Utvecklingen ska enligt uppdraget analyseras givet beslutade och aviserade styrmedel.
Pagaende EU-forhandlingar inom omradet ska ocksa beaktas. Enligt Trafikanalys bedémning
ar det sarskilt viktigt att beakta liggande forslag till nytt Eurovinjettdirektiv' och forslag om
certifiering av tunga fordons koldioxidutsléapp och bransleférbrukning?.

Om slutsatsen blir att ytterligare styrmedel behévs, for att tillrackligt manga tunga fordon med
laga utslapp ska tillkomma i fordonsflottan, ska det redovisas hur sadana kostnadseffektiva
styrmedel kan utformas. | det ligger att konsekvenserna av féreslagna styrmedel ska
redovisas bland annat avseende transportpolitiska mal, konsekvenser for fordonsindustrin och
néringslivet i stort, liksom effekter pa sysselsattningen. Aven eventuella effekter pa utslépp i
andra lander ska beaktas. Trafikanalys tolkning ar att begreppet kostnadseffektiva i detta
sammanhang avser de mest resurseffektiva styrmedlen for att uppna den klimatanpassning
som malet efterlyser inom just det segment som analyseras. Det handlar séledes inte om
kostnadseffektiva styrmedel i en global mening dar styrmedelskostnaden ska jamféras med
atgarder i andra sektorer eller i andra lander.

' Europeiska Kommissionen (2017b), Férslag till Radets direktiv om &ndring av direktiv 1999/62/EG,
COM(2017) 275 final

2 Europeiska Kommissionen (2018), Proposal for a regulation of the European Parliament and of the Council
setting CO, emission performance standards for new heavy-duty vehicles, 2018/0143 (COD).
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Enligt uppdraget ska bland andra Statens energimyndighet, Transportstyrelsen och Verket for
innovationssystem bista Trafikanalys. Synpunkter ska inhamtas fran fordonsindustrin,
Nationella godstransportradet, berérda myndigheter och andra berérda aktorer.

1.2 Samrad med mera

Inom ramen for uppdraget har ett omfattande samrad skett.

Foretradare for foljande organisationer har i storre eller mindre omfattning deltagit i samrad:
Biogasmarknadsutredningen, Einride, Energigas Sverige, Fossilfritt Sverige, Gasum,
Nationella godstransportradet, Scania, Statens energimyndighet, Svensk Kollektivtrafik,
Sveriges Akerifdretag, Trafikverket, Transportstyrelsen, Verket for innovationssystem och
Volvo.

Statens vag- och transportforskningsinstitut har bistatt i uppdraget med en beskrivning av
aktuella, relevanta styrmedel for miljé och klimatvanliga tunga lastbilar i Tyskland.

Den 17 januari 2019 gjorde Trafikanalys en lagesredovisning om uppdraget vid en éppen
hearing arrangerad av riksdagens trafikutskott.

Uppdraget har genomforts i dialog med Regeringskansliet (Naringsdepartementet).
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2 Lastbilsflottan och klimatmal

En uppgift enligt uppdraget ar att beskriva flottan av tunga fordon och beskriva vilken
utveckling som kan vantas. Fordonsflottan later sig narmast beskrivas i antal fordon och deras
tekniska egenskaper. | det har sammanhanget ar det viktigast att se pa fordonsstorlek,
drivmedel och kérmdnster.

2.1 Fordon och utslapp av klimatgaser

Det finns naturligtvis ingen direkt koppling mellan antal fordon och utslapp av klimatgaser. Det
avgOrande for koldioxidutslappen ar hur mycket och hur fordonen koérs, liksom vilket eller vilka
drivmedel som anvands. Generellt sett ar trafikens klimatutslapp inte heller direkt kopplade till
fordonens tekniska konstruktion. Manga moderna dieselfordon kan drivas saval med diesel
med helt fossilt ursprung, som med ren biodiesel. | andra fordon kan tekniska modifieringar
kravas for att ren biodiesel ska kunna anvandas, men det handlar fortfarande om en
dieselmotor.

Inslaget av biodrivmedel i dieselbransle ar numera betydande. Enligt lagen om reduktionsplikt
ska leverantorer av dieselbransle, under 2019, sakerstélla att minst 20 procent av utslappen
av vaxthusgaser fran drivmedlet reduceras genom anvandning av bioravara istallet for fossil
ravara. Reduktionen ska 6ka till 21 procent med bérjan 2020 och avsikten ar att kraven ska
fortsatta 6ka. Detta tillsammans med andrade skatteregler for biodrivmedel kallades vid
lanseringen 2018 for Brénslebytet.®

Gasfordon, drivna med komprimerad eller med flytande gas, kan pa motsvarande satt drivas
pa ren fossilgas men ocksa pa ren biogas eller blandningar av de tva. Sarskilt for biogas finns
det ocksa mycket stora variationer i klimatpaverkan, “fran ax till limpa”, beroende pa hur
biogasen producerats. Biogas som producerats av godsel eller hushallsavfall ger exempelvis
generellt sett mycket sma klimatutslapp.

Aven for etanolfordon har drivmedelsproduktionen stor betydelse fér utsldppen av vaxthus-
gaser.

Utslappen fran trafik med ellastbilar ur ett livscykelperspektiv paverkas ocksa i stor
utstrackning av hur elen framstalls. Elproduktion ligger inom EU:s utslappshandelssystem (EU
Emission Trading System), till skillnad fran produktion av vanliga drivmedel. Det innebar att de
koldioxidutslapp som sker till féljd av att eventuella fossila energiravaror anvands vid
framstallningen av el, maste tackas av utslappsratter och darmed, i princip, kompenseras med
minskade utslapp nagon annanstans inom de handlande sektorerna. Nar en fossilt driven
lastbil ersatts med en ellastbil kan det darfér beskrivas som att utslappen flyttas in i det
europeiska utslappshandelssystemet. Med den utgangspunkten kan det havdas att elfordon
inte ger upphov till nagra fossila koldioxidutslapp. Enligt EU:s krav fér rapportering av
transportsektorns utslapp ska dock utslappen relaterade till elproduktion inkluderas.

3 https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2018/07/nu-infors-branslebytet/
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2.2 Fordonsstatistiken

Den sista december 2018 fanns det enligt Trafikanalys statistik, baserad pa vagtrafikregistret,
cirka 84 000 svenska, tunga lastbilar i trafik i Sverige. Alla lastbilar med en totalvikt* Gver 3,5
ton definieras som tunga. Det innebéar att denna fordonsflotta &r mangfacetterad och stracker
sig fran relativt sma distributionsfordon till stora lastbilar. Det finns ocksa ett brett spektrum av
karosserier och utrustning.

Over 97 procent av de tunga lastbilarna har diesel som enda drivmedel. Laggs bensindrivna
fordon till detta blir andelen narmare 99 procent. Manga diesellastbilar ar emellertid godkénda
for att anvanda ren biodiesel (HVO100) som ar det vanligaste rena biodrivmedlet for tunga
lastbilar idag.

Under den senaste 10-arsperioden har, som framgar av Tabell 2.1, andelen tunga lastbilar
som ar sarskilt utformade for alternativa drivmedel okat fran cirka 0,5 procent till 1,4 procent. |
flera fall handlar det om fordon som aven kan kéras pa ett traditionellt drivmedel (bensin eller
diesel). Det kan galla elhybrider, etanolfordon och gasfordon. Eldrivna fordon ("EI”) enligt
klassificeringen i tabellen har endast el som drivmedel.

Tabell 2.1. Tunga lastbilar i trafik efter drivmedel, arsvis 2008—-2018.

Vid slutet Bio- El- .

av ar Bensin Diesel diesel El hybrider Etanol Gas Ovriga Totalt
2008 1428 77 462 - - 2 2 337 81 79 312
2009 1370 76395 - - 2 1 403 72 78 243
2010 1270 77099 - - 1 8 484 61 78 923
2011 1239 78865 - - 2 20 554 59 80 739
2012 1196 77 801 - - 8 30 639 53 79727
2013 1139 77141 - - 18 33 755 44 79130
2014 1117 77522 1 - 22 34 812 36 79 544
2015 1093 77977 80 - 23 38 805 30 80 046
2016 1064 79269 167 - 23 57 821 29 81430
2017 1009 80879 171 1 27 57 855 26 83 025
2018 1019 81762 155 4 28 66 920 23 83 977

Kalla: Trafikanalys, Fordon 2017 och Fordon i Idn och kommuner 2018.

2.3 Lastbilsflottans utveckling

Trafikanalys gor arligen sa kallade korttidsprognoser éver fordonsflottans férvantade
utveckling pa tre till fyra ars sikt.® Tunga lastbilar ingar i prognoserna. Det handlar om att
beddma utvecklingen av antal fordon, aven indelat i bland annat drivmedelskategorier. De

4 Den sammanlagda vikten av fordonet i normalt, fullt driftfardigt skick vid anvandning av tyngsta till fordonet
hérande karosseri, verktyg och reservhjul, som hér till fordonet, bransle, smérjolja och vatten samt den
beraknade vikten av det stérsta antal personer och den stérsta mangd gods som fordonet ar inrattat for.

5 Se https://www.trafa.se/vagtrafik/korttidsprognoser-for-den-svenska-vagfordonsflottan--metoder-och-

antaganden-7473/
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senaste prognoser som beskrivs har avser 2018-2021 och publicerades i maj 2018.
Metoderna som anvands beskrivs i det féljande.

Antal fordon

Till skillnad fran for andra typer av fordon har Trafikanalys inte kunnat identifiera nagot
historiskt samband mellan & ena sidan nyregistrerade tunga lastbilar och & andra sidan
bruttonationalprodukt och befolkning. Nyregistreringarna av tunga lastbilar varierar tamligen
lite, med en arlig variation pa ungefar 600 fordon 2009-2017. Prognosmetoden som anvants
for nyregistrering av tunga lastbilar ar darfér en enkel linjar framskrivning av den historiska
utvecklingen fran 2009 och framat. Metoden kan darmed per definition inte identifiera
eventuella trendbrott.

Metoderna for att bestdmma antal fordon som avregistreras, antal avstallda fordon och antal
fordon i trafik i kortidsprognoserna ar samma for tunga lastbilar som fér personbilar och latta
lastbilar. Det totala antalet avregistreringar per ar varierar, men sedan 2010 har andelen av
fordonen i det totala bestandet som avregistrerats nastkommande ar varit relativt konstant.
Andelen har legat mellan 3 och 5 procent. Trafikanalys har i prognosarbetet bedomt att den
totala andelen avregistreringar i férhallande till det totala bestandet foregédende ar kommer att
ligga kvar pa samma niva som tidigare under de narmaste aren och har i prognoserna antagit
samma andel som utfallet fér avregistreringarna 2017 och bestandet 2016, det vill séga

4 procent.

Historiskt sett har andelen tunga lastbilar som varit avstallda i férhallande till hela bestandet
ocksa varit relativt konstant éver tid. Mellan 2009 och 2017 har den varierat mellan 40 och
38 procent. Trafikanalys har beddomt att andelen under den narmaste treadrsperioden ligger
kvar pa denna niva och har i prognoserna antagit samma andel som utfallet fér 2017, det vill
saga 38 procent.

Trafikanalys korttidsprognos resulterar i en tillvaxt av antalet tunga lastbilar i trafik pa mellan
1 och 2 procent per ar, vilket kan jamféras med 2017 da den var 2 procent jamfoért med aret
innan.

Tabell 2.2. Tunga lastbilar, antal fordon i trafik, antal avstéllda fordon, nyregistreringar samt avregistreringar,
arsvis 2017 samt prognos for 2018-2021.

Ar | trafik Avstéllda  Nyregistreringar  Avregistreringar
2017 83 025 50 331 7733 5314
2018 Prognos 84 080 51 533 7 591 5334
2019 Prognos 85 578 52 451 7 840 5425
2020 Prognos 87 170 53 427 8 090 5521
2021 Prognos 88 854 54 459 8 339 5624

Kalla: Trafikanalys (2018), Korttidsprognoser fér den svenska védgfordonsflottan, tabell TLB1.
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Drivmedelsfordelning

Prognosmetoderna for att bestdmma hur nyregistrerade fordon och antal fordon i trafik
fordelar sig med avseende pa vilka drivmedel de ar konstruerade for, féljer for tunga lastbilar
de principer som anvands for andra fordonskategorier.

Bland tunga lastbilar ar diesel inklusive biodiesel det klart dominerande drivmedlet. Det
utgjorde 98 procent av nyregistreringarna 2017 och aven 98 procent av det totala antalet
fordon i trafik vid arets slut. Vid registrering i fordonsregistret ar det inte obligatoriskt att
uppge om ett fordon ar certifierat for biodiesel varfor dessa fordon férmodligen ar under-
representerade i registret. | dessa uppgifter inkluderas det fatal fordon som ar registrerade
med biodiesel som drivmedel.

Samma problem med underrepresentation galler aven andra alternativa drivmedel i alla
fordonssegment.

Trafikanalys har i tidigare prognosarbete gjort bedémningen att en omstallning till alternativa
drivmedel kommer att ga langsammare for tunga lastbilar an for personbilar och latta lastbilar.
| det ligger ocksa att antalet tunga lastbilar konstruerade foér andra drivmedel an diesel blir
blygsamt de narmaste aren, givet existerande styrmedel. Den beddmning som redovisades
varen 2018 var att drivmedelsférdelningen i nyregistreringen 2017 dven kommer att galla
under hela prognosperioden 2018-2021. Pa langre sikt kan nya tekniker ocksa fa ett
genomslag bland de tunga fordonen.®

| Tabell 2.3 presenteras tunga lastbilar i trafik efter drivmedel, foljt av Tabell 2.4 som
presenterar antalet nyregistreringar av tunga fordon per drivmedel.

Tabell 2.3. Tunga lastbilar i trafik efter drivmedel, arsvis 2017 samt prognos for 2018-2021.

Ar Bensin Diesel och Gas Ovriga Totalt
biodiesel

2017 1009 81 050 855 111 83 025

2018 Prognos 931 82 055 925 170 84 080

2019 Prognos 844 83 556 996 182 85 578

2020 Prognos 752 85 152 1071 195 87 170

2021 Prognos 658 86 840 1149 207 88 854

Kalla: Trafikanalys (2018), Korttidsprognoser fér den svenska vagfordonsflottan, tabell TLB2.

8 Trafikanalys (2017) rapport 2017:8

18



Tabell 2.4. Nyregistrering av tunga lastbilar efter drivmedel, arsvis 2017 samt prognos fér 2018-2021.

Ar Bensin  Diesel och Gas Ovriga Totalt
biodiesel

2017 17 7577 127 12 7733

2018 Prognos 17 7 438 125 12 7 591

2019 Prognos 17 7682 129 12 7 840

2020 Prognos 18 7 926 133 12 8 090

2021 Prognos 18 8171 137 12 8 339

Kalla: Trafikanalys (2018), Korttidsprognoser fér den svenska véagfordonsflottan, tabell TLB3.

| Trafikanalys korttidsprognoser 6ver fordonsparkens utveckling redovisas ocksa utveckling
avseende utslappsklass, agarkategori och vikt. For ytterligare information om detta hanvisas
till aktuella rapporter.”

2.4 Lastbilstrafiken och klimatmalet

Sveriges klimatpolitiska etappmal for inrikes transporter innebéar att transportsektorn ska
minska sitt koldioxidutslapp med 70 procent till 2030 jamfért med utslappsnivan 2010. Det
innebar att utslappen ska minska fran ungefar 20 miljoner ton koldioxidekvivalenter per ar till
5,9 miljoner ton.®

Mellan 2010 och 2017 minskade utslappen fran den tunga trafiken med 31 procent.® Det
skedde trots 6kad trafik, och nedgangen berodde framférallt pa 6kad anvandning av férnybara
branslen och mer bransleeffektiva fordon. ™

Flera analyser har uppskattat de troliga utslappen fran transportsektorn 2030. Naturvards-
verket genomférde 2017 en uppféljning av utvecklingen mot de nya klimatmalen. Dar fragar
man sig hur stora gapen ar mot 2030-malen. Gapanalysen omfattar tva scenarier, ett med
beslutade styrmedel och ett med saval beslutade som planerade styrmedel.'! Berakningarna
visar att gapet for att na klimatmalen for inrikes transporter med full effekt av beslutade
styrmedel ar 6 till 8 miljoner ton koldioxidekvivalenter 2030. Naturvardsverket har aven
beraknat utslappsgapet givet att reduktionspliktens indikativa malniva kan nas, tillsammans
med bonus-malus-system och férstarkning av Klimatklivet. Med dessa insatser, det vill saga
bade beslutade och planerade styrmedel, blir gapet 1 till 3 miljoner ton koldioxidekvivalenter,
se Figur 2.1.

" Trafikanalys (2018b) Korttidsprognoser fér den svenska végfordonsflottan — metoder och antaganden, PM
2018:4 samt Trafikanalys (2018), Korttidsprognoser fér den svenska véagfordonsflottan, PM 2018:2

8 Naturvardsverket (2017), Med de nya svenska klimatmaélen i sikte — Gapanalys samt strategier och
férutséttningar for att na etappmalen 2030 med utblick mot 2045, Rapport 6795, sid 46

® Transportstyrelsen, Trafikverket, Naturvardsverket, Energimyndigheten (2018), Analys av EU kommissionens
férslag till CO, krav fér tunga fordon, odaterad PM

'° Trafikverket (2018), Minskade utsldpp men snabbare takt krévs for att na klimatmal, PM 2018-02-25

" Naturvardsverket (2017), Med de nya svenska klimatmalen i sikte — Gapanalys samt strategier och
foérutséttningar for att na etappmalen 2030 med utblick mot 2045. Rapport 6795
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Figur 2.1 Utslappsgapen mellan berdknad utveckling i olika scenarier och klimatmalet i transportsektorn, 2010—
2030.

Kélla: Naturvardsverket (2017), Med de nya svenska klimatmalen i sikte — Gapanalys samt strategier och
forutséttningar for att na etappmalen 2030 med utblick mot 2045. Rapport 6795, sidan 9.

En annan relevant analys gjordes 2018 av representanter for Trafikverket, Transportstyrelsen,
Naturvardsverket och Energimyndigheten. Det gjordes pa uppdrag av Miljo- och energi-
departementet for att fa underlag till den svenska positionen vid férhandlingen om liggande
forslag fran EU-kommissionen'? om nytt regelverk for krav pa koldioxidutslapp fran tunga
fordon samt de kravnivaer som antagits av Miljdmalsberedningen och Trafikverket.
Berakningarna tar hjalp av den sa kallade HBEFA-modellen (The Handbook Emission Factors
for Road Transport) som innehaller emissionsfaktorer for olika fordonskategorier och anvands
for de flesta emissionsberakningar som gors i Sverige. Det ar en internationell modell som
aven Sverige bidragit till att utveckla.™

Utslappen av vaxthusgaser fran tunga fordon har mellan 2010 och 2017 preliminart minskat
med 31 procent. Berdkningarna visar att utslappen fran tunga fordon kommer att 6ka mellan
2017 och 2030, inte minska. Den slutsatsen bygger pa en trafiktillvaxt enligt Trafikverkets
basprognos och antagandet att inga ytterligare atgarder och styrmedel infors forutom de redan
beslutade (det vill siga enbart reduktionsplikt och en 6kad effektivitet i branschen som en
konsekvens av den O6kade trafiken). Jamfért med 2010 visar berakningarna att utslappen fran
den tunga trafiken 2030 endast kommer att minska med 28 procent. Det ska alltsa jamforas
med klimatmalet som innebar en minskning med 70 procent. Det innebar att gapet for den
tunga trafiken ar knappt 2 miljoner ton koldioxidekvivalenter.

Av dessa illustrationer drar Trafikanalys slutsatsen, att det kravs ytterligare atgarder for att
utslappen av vaxthusgaser fran tunga fordon ska minska i linje med klimatmalet for inrikes
transporter.

2 Forslaget, som nar detta redovisas godkénts i férhandling mellan parlamentet och ministerradet men inte
beslutats formellt, innebéar i korthet krav om att utsléappen fran nya tunga fordon ska minska med 15 procent till
2025 och 30 procent till 2030, jamfért med nivan 2019.

'3 Transportstyrelsen, Trafikverket, Naturvardsverket, Energimyndigheten (2018), Analys av EU kommissionens
férslag till CO; krav for tunga fordon, odaterad PM

4 For mer information om HBEFA-modellen se http://www.hbefa.net/e/index.html
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3 Dagens styrmedel

| detta kapitel beskrivs relevanta styrmedel och regelverk, i Sverige och utomlands. Det ar
framforallt styrmedel och program som riktar sig mot tunga lastbilar och i flera fall syftar till att
klimatanpassa lastbilar och lastbilstrafik.

Ett styrmedel som beskrivs, elbusspremien, har inte direkt med lastbilstrafik att gbra men ar
intressant som en mojlig forebild for hur en miljélastbilspremie kan utformas.

EU:s regelverk for statsstod satter sina ramar fér vad som kan goéras i Sverige och i andra
medlemsstater och en beskrivning av det far inleda kapitlet. Avsnittet redovisar ocksa viss
europeisk lagstiftning som satter ramar for Sverige och andra medlemsstater.

3.1 Statsstod

EU har satt upp regler som begransar utrymmet for den nationella stdédgivningen till
naringslivet. Det som paverkar arbetet med foreliggande utredning ar narmast EU:s regelverk
for statsstod i syfte att motverka snedvridande och konkurrenshammande subventioner pa
EU:s inre marknad.®

Reglerna géller for stdéd som ges av det offentliga, det vill sdga av staten, kommuner och
landsting, men ocksa av offentligagda bolag. Stéd kan i det hdr sammanhanget exempelvis
handla om bidrag, lan pa férmanliga villkor, borgensataganden, garantier eller reducerade
offentliga avgifter och skatter. Statsstdéd kan vara antingen férenligt eller oférenligt med den
gemensamma marknaden.

Statsstdd som ar oférenligt med den gemensamma marknaden ar inte tillatet. Stoéd maste
anmalas i férvag till EU-kommissionen, som kan saga nej till stédet eller godkanna det fér en
begrénsad tid.'® Det kallas notifiering. Kommissionen har publicerat ett antal rattsakter som
konkretiserar statsstéd som anses vara forenliga med EU-férdraget och den gemensamma
marknaden.

Den s kallade gruppundantagsférordningen'” innehaller stédkategorier som under vissa
angivna villkor anses vara tillatna utan att forst provas av kommissionen. | ljuset av detta
regeringsuppdrag ar avsnitt 7 Stéd till miliéskydd viktigt. Artikel 36 mojliggor investeringsstod
for att hoja nivan pa miljéskyddet éver unionsnormerna eller vid avsaknad av unionsnormer.
Enligt férordningen ar miljéskydd en atgard som syftar till att framja effektivare anvandning av
naturresurser, bland annat anvandning av fornybar energi. Med stdd av artikel 36 kan alltsa
medlemsstater bland andra ge stdd till kdp av nya tunga vagfordon som har battre miljo- och
klimatprestanda &n unionsnormerna kraver. Merkostnaden for fordonen i férhallande till ett
standardfordon utgor den sa kallade stddberattigade kostnaden och far i normalfallet ersattas
upp till maximalt 40 procent. Stodnivan far héjas med 10 procent for stéd till medelstora
foretag och 20 procent for stod till sma foretag.

5 Se &ven https://www.upphandlingsmyndigheten.se/statsstod/
'6 Se dven https://www.regeringen.se/regeringens-politik/naringspolitik/statsstod/
7 Kommissionens férordning, (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014.
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3.2 Styrmedel i Sverige

| detta avsnitt beskrivs de viktigaste svenska styrmedlen som skapar incitament for tunga
lastbilar med laga klimatutslapp. Drivmedelsskatterna ar i det perspektivet grundlaggande,
liksom den sa kallade reduktionsplikten.

Drivmedelsskatter med mera

Sedan 1 juli 2018 galler reduktionsplikt for dieselbransle (liksom for bensin). Den innebar att
drivmedelsforetagen ar skyldiga att genom inblandning av biodrivmedel séanka de redovisade
utslappen av fossil koldioxid jamfért med om ingen inblandning gérs. Sedan 1 januari 2019
kravs for diesel en reduktion av utslappen med minst 20 procent och 2020 blir kravet

21 procent.

Diesel, som ar det helt dominerande drivmedlet for lastbilar i Sverige, belastas dels med
energiskatt, dels med koldioxidskatt. Fér bransle som omfattas av reduktionsplikt motsvarar
det sammantaget en skatt pa 4:53 kronor per liter. For en storre tung lastbil som drar 3,5 liter
per mil ger det en drivmedelsskattekostnad pa narmare 16 kronor per mil. Koldioxidskatten tas
i princip ut for alla fossila drivmedel och ar beréaknad for att spegla respektive drivmedels
utslapp av fossil koldioxid. F6r 2018 var den satt till 1:15 kronor per kg koldioxid. Diesel ar
skattemassigt klassat i tva miljoklasser dar den miljomassigt basta kvaliteten, miljoklass 1, ar
lagst beskattad och samtidigt helt dominerande pa den svenska marknaden. For diesel sker
en arlig automatisk justering av energi- och koldioxidskatterna kopplad till konsumentpris-
index.

Naturgas har fossilt ursprung och ar ocksa belagd med koldioxidskatt. Genom att energi-
skatten ar satt till noll foér naturgas ges dock detta drivmedel en skattemassig fordel i
forhallande till diesel.

Alla de alternativa — helt biobaserade — branslen som ar aktuella i det har sammanhanget ar
ocksa befriade fran energiskatt, samtidigt som de naturligt nog inte heller betalar nagon
koldioxidskatt. Det géller biodiesel, biogas och bioetanol. Enligt EU:s energiskattedirektiv
kravs ett godkannande fran EU-kommissionen for att Sverige pa detta satt ska kunna undanta
biomassabaserade branslen fran skatt. Godkannande kravs eftersom skatteundantagen
betraktas som statsstdd. Nedsattningen far inte vara storre an prisskillnaden fére skatt mellan
diesel och det férnybara ersattningsbranslet. Efter beslut i EU-kommissionen galler till och
med utgangen av 2020 skatteundantag fér namnda biodrivmedel. Skattebefrielse ges endast
for fornybara drivmedel som uppfyller de sa kallade hallbarhetskriterierna i EU:s fornybart-
direktiv. Reglerna innebar att livscykelutslappen av vaxthusgaser fran produktion, féradling,
distribution och anvandning maste vara minst 50 procent lagre an for diesel. For biodrivmedel
fran anlaggningar som tagits i drift efter 1 januari 2015 maste utslappen fran och med 1
januari 2018 vara minst 60 procent lagre.

Skatten pa el varierar, bland annat &r den lagre for kunder i norra Sverige'®. Aktuella
demonstrationsanlaggningar for elvagar betalade 2018 en energiskatt pa 33,1 6re per
kilowattimme, vilket sammanfaller med skatten pa hushallsel i de sddra delarna av Sverige.

'8 Trafikanalys (2019, under publicering), Svenska trafikskatter 2018, Ingér i Transportsektorns
samhéllsekonomiska kostnader — bilagor, PM 2019:01

'® El som férbrukas i vissa kommuner i norra Sverige, av kunder inom hushall och tjanstesektorn (med vissa
undantag), har 9,6 6re lagre energiskatt. Under 2018 innebar det 23,5 6re per kilowattimme. Det galler
Norrbottens, Vasterbottens och Jamtlands lan plus 9 inlandskommuner i Vasternorrlands, Gavleborgs, Dalarnas
och Varmlands lan.
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Elproduktion omfattas av EU:s utslappshandel. Darmed paverkas indirekt de priser pa el som
elektrifierad trafik betalar av utslappshandelssystemet.

| EU:s energiskattedirektiv?® anges miniminivaer for skatten pa bland annat motorbrénslena
bensin, diesel, fotogen, gasol, naturgas och el. Betraffande drivmedel tillampas minimi-
nivaerna endast i ndgot enstaka fall — de skatter medlemslanderna tar ut pa bensin och diesel
ligger genomgaende pa hogre eller betydligt hdgre nivaer. Skatten pa fornybara drivmedel far
saledes sattas ned i den utstrackning det férnybara drivmedlet ar dyrare an den fossila
motsvarigheten. Direktivet ger medlemsstaterna mgjlighet att undanta bland annat elektricitet
som anvands for person- och godstrafik pa jarnvag eller tradbuss fran skatt pa el (Artikel
15.1). Sverige har ocksa utnyttjat det undantaget for att skattebefria el som anvands for drift
av tag eller annat sparbundet transportmedel. Kanske indikerar energidirektivets hantering av
jarnvagen att det kan finnas frihetsgrader betraffande beskattning av el till elvagar.

Vag- och fordonsrelaterade skatter

For tunga lastbilar tillampas en viktbaserad fordonsskatt. Utdver ordinarie fordonsskatt betalas
en fast, arlig vagavgift for svenskregistrerade lastfordon som vager minst 12 ton samt
dragfordon som vager minst 7 ton. Dessa skatter ar endast indirekt — genom vikt — kopplade
till koldioxidutslapp. De ger inget incitament fér biobaserade drivmedel. Vagavgiften ar dock
Iagre for lastbilar som tillhér de basta miljoklasserna (EURO-klasserna) avseende reglerade
luftféroreningar. Miniminivaer for fordonsskatter pa tunga lastbilar faststélls i det sa kallade
Eurovinjettdirektivet.?! Inte heller trangselskatter eller infrastrukturavgifterna pa Motalabron
och Sundsvallsbron ar klimatdifferentierade.

For lastbilar har det hittills saknats krav betraffande koldioxidutslapp. En férklaring ar att tunga
fordon ar mindre standardiserade an lattare fordon. En annan ar att bransleférbrukning och
utslapp betydligt starkare paverkas av hur fordonen ar lastade. For att hantera detta har EU-
kommissionen drivit fram ett standardiserat testforfarande (VECTO) som syftar till att ge
jamférbara varden (gram koldioxid/tonkilometer) som man kan basera en reglering pa. | juni
2018 tradde en foérordning i kraft som innebar att tillverkarna frdn och med 2019 ar skyldiga att
mata, och fran och med 2020 till Kommissionen rapportera in VECTO-varden, for nya tunga
lastbilar.?? Det aterstar for EU att lagstiftningsmassigt faststalla gransvarden for genomsnittliga
utslappsnivaer som fordonstillverkarna maste klara.

Klimatklivet

Klimatklivet ar ett sa kallat klimatinvesteringsprogram. Det ar en stédform som sedan 2015 ger
bidrag till foretag och organisationer som vill genomféra atgarder for varaktigt minskade
utslapp av vaxthusgaser. Klimatklivet kan tadcka maximalt 70 procent av foretagets
investeringskostnad. Stdd ska betalas ut i den utstrackning det finns medel och till de insatser
som beddms ge den stdrsta, varaktiga minskningen av utslapp av vaxthusgaser per
investeringskrona.?

| december 2018 uppgick det samlade beviljade stddbeloppet inom Klimatklivet till 4,7
miljarder kronor.2*

20 Radets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003

2! Europaparlamentets och radets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999, det sa kallade Eurovinjettdirektivet.
2 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2018/956 av den 28 juni

2 Forordning (2015:517) om stéd till lokala klimatinvesteringar

2 https://www.naturvardsverket.se/Stod-i-miljoarbetet/Bidrag/Klimatklivet/Resultat-for-Klimatklivet/
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Naturvardsverket har stangt Klimatklivet for nya ansékningar, eftersom den statsbudget for
2019 som riksdagen beslutat om medfor att man tills vidare inte kan fatta nya beslut om
insatser. Daremot kommer projekt som redan beviljats stdd ges aviserat st6d.?

| det sa kallade Januariavtalet mellan Socialdemokraterna, Centerpartiet, Liberalerna och
Miljopartiet fastslas att statens klimatinvesteringsprogram ska utvecklas och effektiviseras.?®
Vad det innebar for just Klimatklivets framtid ar inte klarlagt.

Manga aktorer med anknytning till transportsektorn ar och har varit stédtagare inom
programmet. Betydande stdd har beviljats for investeringar i tankstationer, framst for
gasfordon men aven for andra alternativa drivmedel. Det handlar om 125 tankstationer for
biogas som tilldelats ett samlat stdéd pa drygt 700 miljoner kronor. Av dessa stationer avser 34
flytande biogas och 91 komprimerad biogas. Dartill kommer éver 2 000 beviljade ansékningar
som galler laddstationer for elfordon. De motsvarade i december 2018 ett stédbelopp pa 450
miljoner kronor.?

Stod har aven lamnats for investeringar i miljdvanliga tunga fordon. Vid utgangen av 2018
hade drygt 450 biogasdrivna fordon givits stdd till en merinvesteringskostnad om 100 miljoner
kronor. Majoriteten av dessa avser fordon for flytande gas?®, men stéd har &dven givits till ett
antal tunga elfordon.

Manga av de aktorer som arbetar med att utveckla och implementera tunga fordon med laga
utslapp har uppgivit att stoéd fran Klimatklivet har varit vardefullt fér dem, &ven om storre
forutsagbarhet och en snabbare utbetalning av bidrag efterlysts av vissa. Det satt som stodet
varit uppbyggt pa visar hur ett stédsystem kan utformas inom de ramar europeisk lagstiftning
ger. Vart att notera ar att det har stdédet har haft det tydliga malet att bidra till minskade utslapp
av koldioxid och inte ett bredare effektivitetsmal, sasom det dvergripande transportpolitiska
malet. Klimatklivets inriktning har i det perspektivet en kontext som ligger nara féreliggande
uppdrag, som ocksa ar helt inriktat pa den nationella klimatmalsattningen.

Som framgar av en utvardering av Klimatklivet ar det inte okomplicerat att bedéoma kostnads-
effektivitet for program av detta slag. Det racker enligt utvarderingen inte med att bedéma
reducerad mangd koldioxid per investeringskrona. Idealt ska aven effekter pa teknikutveckling
och teknikskridning bedémas.?® Naturvardsverket har emellertid ett pragmatiskt fokus pa
direkta utslappsminskningar och ar forsiktiga med att forséka bedéma indirekta effekter, men
verket kan vid gransfall (projekt som ligger gransen for acceptans raknat i klimatnytta per
bidragskrona) i nagon man ocksa beakta eventuella indirekta effekter kopplade till teknik-
spridning.

Riksrevisionen har granskat Klimatklivet. | granskningen beskrivs de problem som Iag i att
programmet hade en kort uppstartsfas och risk for héga marginalkostnader for vissa atgarder.
En rekommendation var att stod bor inriktas pa atgarder i sektorer dar andra styrmedel ar
svaga, sa att stod ges utifran de marknadsmisslyckanden som ska avhjalpas.3°

% https://www.naturvardsverket.se/klimatklivet

% Socialdemokraterna (2019) Utkast till sakpolitisk 6verenskommelse mellan Socialdemokraterna,
Centerpartiet, Liberalerna och Miljpartiet de gréna, punkt 30.

27 Naturvardsverket (2018), Beviljade ansékningar fran Klimatklivet — férdelade per ldn och per atgérdskategori
28 Naturvardsverket (2018b), Beviljade tankstationer och fordon biogas 181231, opublicerad Excelfil.

2 WSP (2017), Klimatklivet — En utvardering av styrmedlets effekter.

30 Riksrevisionen (2019), Klimatklivet — stéd till lokala klimatinvesteringar, RiR 2019:1.
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Stadsmiljoavtal

Inom det transportpolitiska omradet finns en stédform som vander sig till kommuner och
landsting och avser stdd for att framja hallbara stadsmiljoer. Stodet ska ges for insatser som
leder till att storre andel av trafiken sker med kollektivtrafik eller med cykel. De atgarder som
ges stdd ska bland annat bidra till energieffektiva I6sningar med laga utslapp av vaxthusgaser.
Regelverket kraver ocksa motprestationer fran stédmottagaren.®'

Regeringen har i sin nationella godstransportstrategi aviserat att avtalen ska utvecklas for att
omfatta insatser for samordning och effektivisering av godstransporter. Enligt strategin ska
100 miljoner kronor per ar sattas av fér sddana godstransportrelaterade atgérder® och det
ligger aven avsatt 1,2 miljarder for detta i den nationella infrastrukturplanen for 2018-2029%.

| Januariavtalet fastslas att stadsmiljdavtalen ska utvecklas och effektiviseras for att bland
annat framja alternativ till bil i staderna.*

Stadsmiljdavtalen har dock fortfarande begransningar vad galler stdd for 6kad anvandning av
mer miljdvanliga lastbilar. Fér det férsta vander de sig till kommuner och landsting, vilka framst
indirekt kan paverka fordonsval och det for en begransad del av marknaden for tunga
lastfordon. For det andra ar fokus pa stader och rér narmast distributionstrafik. Fjarrtrafik faller
utanfor. Samtidigt har stédet ocksa en bredare malbild — det ar inte bara fokuserat pa
klimateffekter utan ocksa pa att astadkomma god bebyggd miljé och att paverka fardmedels-
fordelningen.

Stadsmiljdavtalen har hittills bland annat haft betydelse for den elektrifiering av bussflottan
som pabdrjats genom stdd till laddinfrastruktur for elbussar. Detta har pa sa satt varit ett
komplement till elbusspremien (se nedan) som ger stdd till kbp av elbussar. Kanske kan
stadsmiljdavtalen i sin framtida utformning pa motsvarande satt ocksa bidra till klimat-
anpassning av distributionstrafik.

Fordonsstrategisk forskning och innovation

Fordonsstrategisk forskning och innovation®® (FFI) &r ett samarbete mellan & ena sidan staten
genom Verket for innovationssystem (Vinnova), Trafikverket och Energimyndigheten och &
andra sidan fordonsindustrin (Scania CV AB, AB Volvo, Volvo Car Group och Fordons-
komponentgruppen). FFI har sitt kansli vid Vinnova.

Samarbetet finansierar forskning, innovation och utveckling inom fordonsomradet.
Verksamheten bygger pa ett samverkansavtal och programavtal mellan parterna. Manga
projekt har miljé- och klimatfokus, men sakerhet och automation ar ocksa utpekade omraden.
Verksamheten ska aven starka svensk konkurrenskraft.

Satsningen finansierar forskning och utveckling for cirka 1 miljard kronor per ar, varav halften
utgors av statliga medel.

31 Férordning (2015:579) om stod for att framja hallbara stadsmiljer.

%2 Regeringskansliet (2018), Effektiva, kapacitetsstarka och héllbara godstransporter — en nationell
godstransportstrategi, s. 49.

33 Regeringen (2018b), Nationell planering fér transportinfrastrukturen 2018-2029, Skrivelse 2017/18:278
% Socialdemokraterna (2019) Utkast till sakpolitisk 6verenskommelse mellan Socialdemokraterna,
Centerpartiet, Liberalerna och Miljpartiet de gréna, punkt 36.

35 https://www.vinnova.se/m/fordonsstrategisk-forskning-och-innovation/

25


https://www.vinnova.se/m/fordonsstrategisk-forskning-och-innovation/

Stod till elvagar

| november 2017 presenterade Trafikverket en fardplan for den fortsatta utvecklingen av
elvagsteknik for tunga fordon.® Dar framhdlls bland annat betydelsen av att tekniskt och
sakerhetsmassigt verifiera teknik i autentisk milj6. Elvagstekniken testades da och fortfarande
utanfér Sandviken och utanfér Arlanda.

Fardplanen pekar ut en sa kallad elvagspilot for att verifiera och demonstrera hela
elvagssystemet med kringtjanster, betal- och accessystem, etcetera som ett viktigt kommande
steg i utvecklingsarbetet. | regeringens beslut om nationell plan, i maj 2018, gav regeringen
ocksa Trafikverket i uppdrag att bygga och driftsatta en sadan elvag som en pilotstracka.
Byggandet av pilotstrackan férutsatter enligt beslutet medfinansiering fran naringslivet.
Statens finansiering far uppga till hgst 50 procent av kostnaden, dock till maximalt 300
miljoner kronor.%”

For narvarande genomfor Trafikverket ytterligare en forkommersiell upphandling. Tre
potentiella leverantorer ar involverade i processen. De ska i mars 2019 |amna detaljerade
beskrivningar av sina férslag. Darefter avgors vilken eller vilka av leverantérerna som far ga
vidare till demonstrationsfasen.®

Ett omfattande utrednings- och forberedelsearbete kring etableringen av pilotfasen och
utarbetande av en plan for en mer storskalig utbyggnad av elvagar, som ska inga i den
nationella transportplanen 2022 till 2033 pagar ocksa inom ramen for elvagsprogrammet.

Elbusspremie

Den svenska elbusspremien har ingen direkt baring pa tunga lastbilar men ar en intressant,
potentiell forebild for hur ett styrmedel for 6kad andel klimatvanliga tunga lastbilar kan
utformas.

Genom en elbusspremie kan aktérer som bedriver kollektivtrafik sdka stod for att tacka hela
eller delar av den merkostnad det innebar att anvanda elbuss jamfért med traditionella bussar.
Syftet med premien ar att framja introduktionen av elbussar pa marknaden och pa sa satt
bidra till de tre miljokvalitetsmalen Begrdnsad klimatpaverkan, Frisk luft och God bebyggd
miljé. Stédet administreras av Statens energimyndighet.

Stddet inférdes genom en férordning som beslutades i juni 2016°° och avses paga fram till
2023. Ursprungligen var det helt inriktat pa den kollektivtrafik som bedrivs av och fér de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas rakning, men det kom genom en férandring som
beslutades i december 2017 ocksa att omfatta annan busstrafik.*°

For att bussar ska vara stodberattigade ska de ha en maximal transportkapacitet pa minst 15
passagerare. | termen elbuss inkluderas dven tradbussar och branslecellsbussar. Ladd-
hybrider kan ges stdd om de utdver el ar avsedda att endast anvanda biodrivmedel.
Elhybridbussar ar inte stddberattigade.

% Trafikverket (2017), Nationell fardplan fér elvégar

%7 Regeringen, Faststéllelse av nationell trafikslagsévergripande plan for transportinfrastrukturen fér perioden
2018-2029, beslut om byggstarter 2018-2020, beslut om férberedelse for byggstarter 2021-2023 samt
faststallelse av definitiva ekonomiska ramar for trafikslagsévergripande lansplaner for regional
transportinfrastruktur for perioden 2018-2029 (rskr. 2016/17:101), Regeringsbeslut 2018-05-31, dnr
N2018/03462/TIF.

% https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2018-09/fler-elvagar-ska-testas-pa-allman-vag/

% Forordning (2016:836) om elbusspremie.

40 Frordning (2017:1341) om andring i férordningen (2016:836) om elbusspremie
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Bidrag for att tacka en regional kollektivtrafikmyndighets merkostnad for elbuss far uppga till
hela merkostnaden for inkdp av en elbuss jamfort med motsvarande traditionell buss. For
ersattning som avser annan busstrafik ar ersattningsnivan i enlighet med EU:s statsstdds-
regler maximerad till 40 procent av merkostnaden. Som underlag for prévning av ansékan
uppger den sdkande inkdpspriset pa elbussen liksom inkdpspriset pa narmast jamforbara
buss. Premien far inte kombineras med andra statliga stéd for inkdp av elbussar. Det finns
inget krav pa att de fordon som givits stod ska vara kvar pa den svenska marknaden eller i det
svenska fordonsregistret.

Tidigare har 100 miljoner kronor per ar avsatts for detta stdd, men for budgetaret 2019 har 80
miljoner anslagits.

Innovationskluster for och bidrag till flytande biogas

Biogas som drivmedel ger normalt Iaga utslapp av klimatpaverkande gaser. Generellt sett har
fordonsgas aven goda egenskaper gallande andra emissioner sdsom kvaveoxider och
partiklar. | det avseendet ar gasfordonen jamférbara med lastbilar med basta utslappsklass
(Euro VI), med fungerande utrustning.

Nackdelar med gas for traditionella fordonstillampningar ar att gasen tar stor volym i ansprak
och att det kravs tryckkarl i fordonen. En 16sning pa det ar att kyla ner biogas till mycket lag
temperatur, da den 6vergar till flytande form. Da blir den inte lika utrymmeskravande och
darfor passar flytande gas battre for drift av tunga lastbilar som kor ver langre avstand.
Flytande biogas ar ocksa enklare att distribuera och den kan omvandias till komprimerad gas
pa tankstallena, for kunder som anvander det.*' Produktion av flytande biogas gor pa sa satt
att marknaden for biogas kan utvecklas till att bli nationell.

Statens energimyndighet har fatt regeringens uppdrag att utlysa medel fér utveckling och
anvandning av flytande biogas for tunga transporter, i kombination med inrattandet av ett
innovationskluster for flytande biogas.*? Stéd ges aven till atgarder som syftar till att
demonstrera, tillampa och sprida aktuell teknik. Medel betalas ut under perioden 2018-2021.
Det samlade st6dbeloppet uppgar till 200 miljoner kronor.*3

| december 2018 tilldelades Energigas Sverige medel for att inratta ett innovationskluster for
flytande biogas. Det anslogs 5 miljoner kronor fér uppgiften under perioden 2019-2021. Inom
innovationskluster flytande biogas har Energimyndigheten aven fattat beslut om stéd for
demonstration av flytande biogas pa cirka 100 miljoner kronor.

Innovationskluster for etanol och effektiva elektrifierade urbana
godstransporter

| april 2018 fick Statens energimyndighet regeringens uppdrag att ge stdd for att inratta tva
andra innovationskluster med koppling till transportsektorn.

¢ Innovationskluster for demonstration av etanol.
¢ Innovationskluster for transporteffektiva elektrifierade urbana godstransporter.

Arbetet ska I6pa fram till 2020. Sammantaget satsas 25 miljoner kronor pa uppgiften.

41 Uppyift till utredningen genom samradet.

42 Regeringen (2018c), Uppdrag att inrétta ett innovationskluster fér flytande biogas, Regeringsbeslut 2018-05-
09, dnr N2018/02934/FOF.

43 Energimyndigheten (2018), Utlysning: Innovationskluster och demonstration av flytande biogas — Fullsténdig
utlysningstext. 2018-10-01
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Det forstnamnda klustret ska syfta till att astadkomma demonstration av I6sningar for
etanolproduktion och drift med etanolfordon i regional- och fjarrdistribution och samtidigt bidra
till utvecklingen av fossilfria tunga transporter internationellt.

Avseende innovationsklustret for etanol har Energimyndigheten ocksa beslutat om inrattande
av ett sadant.

Det andra klustret ska verka for demonstration av transporteffektiva I6sningar for elektrifierade
urbana godstransporter inklusive dvriga delar for ett fungerande logistiksystem. Det kan réra
exempelvis ruttplanering, automatisering, samlastning, 6kad fyllnadsgrad och omlastning for
distribution med andra fordon i stadsmilj6.4*

3.3 Styrmedel i andra lander

Tyskland

Idag ger Tyskland tva stdd som direkt riktar sig till miljovanliga tunga lastbilar. Stéd till
anskaffning av miljdvanliga tunga lastbilar samt befrielse fran Maut, den tyska kilometer-
skatten for lastbilar®s.

Stéd till anskaffning av miljévénliga tunga lastbilar

Sedan mitten av 2018 st6ds tunga lastbilar som har battre energi- och klimatprestanda an
traditionella fordon. De tekniska I6sningar som stdds ar komprimerad gas, flytande gas och el
(batterier och bransleceller). Stodet ges till lastbilar med en totalvikt éver 7,5 ton. Ett krav ar
att fordonen serietillverkas i ett EU-land. Stodet ar utformat inom ramarna for EU:s
statstodsregelverk och begransas darfor till maximalt 40 procent av merkostnaden for tekniken
och stddet far inte kombineras med andra offentliga st6d. Fdljande stédbelopp géaller for
aktuella tekniker.

Komprimerad gas 8 000 €
Flytande gas 12 000 €
El till 12 ton 12 000 €
El éver 12 ton 40 000 €

For stod kravs att fordonet under minst 4 ar ska vara registrerat pa det féretag som ges
stodet. Det stélls sa vitt Trafikanalys kanner till inget krav pa att gasfordonen ska koras pa
biogas for att vara stodberattigade.

Stod ges forutsatt att det finns tillgadngliga medel och stddet ar i kraft till den 31 december
2020. Innan dess ska det analyseras om stddsystemet bor vidgas till andra tekniker och om
stoédbeloppen bor justeras.

4 Regeringen (2018d), Uppdrag att inratta innovationskluster for etanol och transporteffektiva elektrifierade
urbana godstransporter, Regeringsbeslut 2018-04-26, dnr N2018/02706/FOF
45 Avsnittet baseras huvudsakligen pa Inge Vierth, Tyska styrmedel, PM 2019-01-31_fin.
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Befrielse fran Maut

Maut ar tyska for tull och det &r ocksa namnet pa den tyska kilometerskatten for lastbilar,
egentligen Lkw-Maut, lastbilstull.

Fran och med 1 januari 2019 ar lastbilar drivna med el eller komprimerad eller flytande gas
befriade fran Maut. Det galler tyska saval som utlandska fordon.

For gasfordon begransas Maut-befrielsen fran och med 1 januari 2021 till den del av tullen
som avser luftféroreningar, medan de delar som avser infrastruktur och buller ska betalas
ocksa for de gasdrivna lastbilarna.

Nedsattning efter 1 januari 2021 kommer att bli 1,1 eurocent per kilometer jamfért med en
dieseldriven Euro Vl-lastbil. Beroende pa lastbilsklass motsvarar nedsattningen en skatte-
reduktion med knappt 612 procent.®

Om tva till tre ar ska Maut-befrielsen for ellastbilar ses dver och det ska beslutas i vilken
omfattning dessa lastbilar ska bidra till att finansiera infrastrukturkostnader.

Frankrike

| Frankrike*” infordes i januari 2016 ett sarskilt incitament fér gasdrivna lastbilar (naturgas och
biometan).*® Incitamentet galler fér narvarande till och med 2019.4°

Transportféretag som kdper gaslastbilar ges méjlighet att skriva av investeringen med ett
belopp som ar 40 procent hogre an fordonets inkdpspris. Det innebar att stddet portioneras ut
under fordonets avskrivningstid som normalt ar 5 ar. | Frankrike, dar foretagsskatten ar hogre
an i Sverige (33 procent) innebar detta, for ett foretag som gor vinst, ett stéd som motsvarar
cirka 13 procent av inkopspriset.

Milj6lastbilar undantas i Frankrike helt eller delvis fran fordonsregistreringsskatten.*

| vissa franska stader finns aven incitament genom att miljovanliga lastbilar ges tilltrade till
vissa omraden som inte ar 6ppna for fordon med samre miljdprestanda.®’

Andra EU-lander

Aven i andra EU-lander finns vissa incitament. Subsidier inriktade mot fordon finns &dven i
Belgien, Irland och Portugal. | manga lander finns ocksa skattemassiga fordelar for klimat- och
miljovanliga drivmedel. | vissa stader finns ocksa lokala stod for att framja lastbilstrafik med
alternativa drivmedel.

46 https://www.toll-collect.de/deftoll_collect/bezahlen/maut _tarife/maut _tarife.html

47 Beskrivningen av det franska systemet bygger till del pa uppgifter fran samradet. Trafikanalys har inte haft
moéjlighet att under projektet kontrollera aktuella rattskallor.

8 République Frangaise (2017), Effort financier de I'Etat en faveur des petites et moyennes entreprises

4% Sedan incitamentet inférdes har det férlangts en gang.

%0 https://www.ecologique-solidaire.gouv.fr/developpement-des-vehicules-propres

51 Lagrange, Catherine (2019), Pollution de I'air: Lyon lance sa zone a faibles émissions. Le Parisien 2019-01-
29
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3.4 Tidigare svenska utredningar

Utredningen om en fossiloberoende fordonsflotta

Utredningen om en fossiloberoende fordonsflotta®? (FFF-utredningen) som arbetade 2012—
2013 agnade stor uppmarksamhet at fragan om koldioxidstyrning kopplad till latta fordon.
Systemet for bonus-malus lanserades. Utredningen lamnade ocksa vissa forslag for tunga
lastbilar som dock inte beretts vidare.*

FFF-utredningen lyfte fram att med utveckling av en EU-gemensam certifieringsmetod och
krav pa att redovisa koldioxidutslapp for tunga fordon inom EU, skulle det vara magjligt att
differentiera fordonsskatten med avseende pa koldioxidutslapp i stallet for pa vikt. En sadan
forandring skulle kunna fasas in successivt, for de arsmodeller som omfattas av den
kommande klassificeringen. Det europeiska lagstiftningsarbetet har gatt langsammare an
utredningen férutsag, men bdrjar nu ndrma sig en punkt da sadan férandring av fordons-
skatten for tunga fordon, atminstone tekniskt sett, kan bérja introduceras.

Vidare foreslog FFF-utredningen en miljélastbilspremie. En sadan premie skulle skapa
incitament for inkdp av miljévanliga, tunga lastbilar, ndrmare bestamt hybriddrivna lastbilar och
lastbilar drivna av gas eller etanol. Premieformen beskrevs som férdelaktig, jamfort med till
exempel hojd koldioxidskatt pa fossila drivmedel, eftersom premien ger en drivkraft riktad till
den forsta agaren av lastbilen. Den forsta agaren kanske planerar att aga lastbilen bara nagra
ar och tar inte in stéd i sin kalkyl om de berdr senare &gare. Aven pa den héar punkten gors
referenser till europeisk lagstiftning om koldioxiddeklaration for tunga lastbilar. En [amplig niva
pa miljdlastbilspremien foreslogs initialt vara 250 000 kronor och skulle sedan sénkas med

25 000 kronor per ar. Trafikanalys tolkning av forslaget ar att subventionen skulle plana ut vid
150 000 kronor som da skulle tacka delar av merkostnaderna fér den dyrare mer miljévanliga
tekniken. Som ett huvudalternativ beskrevs en utformning av subventionen i enlighet med
EU:s gruppundantagsférordning. En annan 16sning skulle vara att Sverige anstkte om att fa
en miljélastbilspremie godkand som statsstod. Utredningens analys utmynnade i forslaget att
Transportstyrelsen skulle ges i uppdrag att ta fram ett slutligt férslag till regelverk for en
miljdlastbilspremie och att Sverige, om sa kravdes, skulle anséka om godkannande av
miljélastbilspremien som statsstod.

Naturvardsverkets (med flera myndigheters) analys av miljolastbils-
premie for tunga fordon

Inom ramen f6r en férdjupad utvardering av miljomalen har Naturvardsverket, tillsammans
med ett antal andra myndigheter, tagit fram ett &nnu opublicerat underlag om forslag till
milj6lastbilspremie och en skiss till koldioxiddifferentierad fordonsskatt for nya tunga fordon.®*
Det sker mot bakgrund av gapanalyser fran 20175° och 201856 vilka visar att det for att na
klimatmalet for inrikes transporter, om 70 procent lagre utslapp till 2030, behdvs effektivare
godstransporter och att tunga fordon i hdgre grad drivs av férnybara drivmedel (och blir mer
energieffektiva).

52 Direktiv N 2012:05

53 SOU 2013:84, Fossilfrinet p& vdg — Betédnkande av Utredningen om fossilfri fordonstrafik, del 2, s. 701 f.f.
54 Naturvardsverket, med flera (2018), Férslag — Miljélastbilspremie, odaterat arbetsmaterial.

% Naturvardsverket (2017), Med de nya svenska klimatmalen i sikte — Gapanalys samt strategier och
foérutséttningar for att na etappmalen 2030 med utblick mot 2045. Rapport 6795

% Trafikverket (2018), Minskade utslapp men snabbare takt kravs for att na klimatmal, PM 2018-02-25
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Forslaget i det opublicerade arbetsmaterialet innebar att tunga lastbilar som kan drivas av
fornybara drivmedel som el (inklusive elvagsfordon, batterielektriska fordon, laddhybrider och
branslecellselektriska fordon), biogas eller etanol®” ska premieras med en miljélastbilspremie
vid inkopstillfallet. Forslaget jamférs med bonus—malus-systemet som inférdes for personbilar
och latta lastbilar i juli 2018. Det framhalls aven i detta material som en fordel att en premie
ger ett tydligt incitament till den férsta agaren av lastbilen. Fragor som ror storleken pa
premien for olika fordonstyper och kategorier, hantering av risk for export av subventionerade
fordon till andra lander, liksom fragor kopplade till statsstdd analyseras inte narmare utan
Iamnas for vidare utredning.

Forslaget om koldioxiddifferentierad fordonskatt for nya tunga fordon i underlagsmaterialet
fran Naturvardsverket med flera myndigheter kan enligt férfattarna inforas forst pa langre sikt.
Ett huvudproblem &r att det idag saknas enhetliga koldioxidvarden for tunga fordon. | juli 2019
infors registreringskrav pa redovisning av tunga lastbilars koldioxidutslapp, vilket skapar nya
forutsattningar nar certifieringsdata kommer att finnas for en stoérre del av fordonsparken.
Tanken ar att tunga fordon med hdgre utslapp av koldioxid per utfort transportarbete belastas
med en hogre fordonsskatt baserad pa fordonets deklarerade koldioxidutslapp (i gram per
tonkilometer respektive gram per kubikmeterkilometer fér godstransporter). Det finns
emellertid aven i ljuset av det oklarheter kring hur man ska hitta representativa varden for
fordon. | underlagsmaterialet framhalls att det ar viktigt att félja och beakta EU-kommissionens
arbete med att faststalla referensvarden for koldioxidutslapp i det fortsatta svenska politiska
utvecklingsarbetet.

57 Definierat som ED95 som bestar till 6ver 90 procent av 95-procentig etanol. Den stdrre resterade delen utgors
av tandforbattrare (for att kunna anvandas i konverterade dieselmotorer) och en liten del smérjmedel och andra
tillsatser.
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4 Forslag till styrmedel

Vi har konstaterat att det kravs ytterligare atgarder for att utveckla flottan av tunga lastbilar for
att bidra till att de svenska klimatambitionerna nas.

De sa kallade SOFT-myndigheterna (Energimyndigheten tillsammans med Boverket,
Naturvardsverket, Trafikanalys, Trafikverket och Transportstyrelsen) har identifierat tre
nédvandiga delar for omstalining av transportsektorn till fossilfrinet.% Dessa ar,

o ett transporteffektivt samhalle,
e fordon samt,
e drivmedel.

Foreliggande regeringsuppdrag ar endast inriktat pa fordon och dessutom begransat tunga
vagfordon. Atgarder som exempelvis ar utformade for att paverka transportménstren faller
utanfér uppdraget, trots att sadana atgarder manga ganger framhalls som, och kan vara, vitala
for att klimatanpassa transportsektorn.

Fordonsparkens utveckling paverkas bland annat av pris och tillgang pa drivmedel. Vi har
ocksa tidigare konstaterat att produktion och distribution av alternativa drivmedel pa olika satt
ges och har givits stdd. Vi har en energibeskattning som ger alternativa drivmedel fordelar.
Drivmedelsskatter ar emellertid ett trubbigt instrument for att forstka paverka introduktionen
av just klimatvanliga lastbilar. Skatterna kan inte kopplas till enskilda fordonstyper utan ar
utformade for en balans mellan skilda fordonskategorier, trafikslag och sektorer. Drivmedels-
beskattning i vara grannlander och risk for granshandel ar ocksa en fraga i sammanhanget.
Pa motsvarande satt ar reduktionsplikten generell och oberoende av fordonsslag. Styrmedel
direkt kopplade till drivmedel faller inte heller inom denna utrednings ramar. Kvar star atgarder
som direkt riktar sig pa aktuella fordon, de tunga lastbilarna.

Under aren har skilda former av kilometerskatter fér tunga lastbilar utretts och diskuterats. |
mars 2018 publicerade Regeringskansliet en promemoria om en ny inriktning for beskattning
av tung lastbilstrafik.%® Kilometerskatt kan i princip vara ett verksamt styrmedel i samman-
hanget. Den europeiska lagstiftningen inom omradet — det sa kallade Eurovinjettdirektivet —
tillater emellertid inte att kilometerskatter for tunga lastbilar klimatdifferentieras. Kilometer-
skatters potential som klimatpolitiskt styrmedel ar darfér idag begransad. De kan anvandas for
att i ndgon man paverka trafikens omfattning, men inte fordonens klimatprestanda. Om EU-
kommissionens liggande forslag till revidering av aktuellt direktiv blir verklighet skulle daremot
distansbaserad skatt fa stor betydelse i sammanhanget. Istéllet for att hindras skulle
klimatdifferentiering av eventuella kilometerskatter bli ett krav. | en sadan framtid skulle
kilometerskatt kunna bli ett mycket verksamt styrmedel for att paverka fordonsflottan i mer
klimatvanlig riktning. Men de narmaste aren kommer detta inte att vara ett alternativ.

Direkta stod till kop av miljovanliga tunga lastbilar har tidigare féreslagits, bland andra av den
sa kallade FFF-utredningen 2012—2013 och senare ocksa analyserats vidare inom den

%8 Statens energimyndighet (2017), Strategisk plan fér omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet, ER
2017:07, s. 5.

% Finansdepartementet, Skatte- och tullavdelningen (2018), En ny inriktning fér beskattning av tung
lastbilstrafik, promemoria dnr Fi2018/01103/S2
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fordjupade utvarderingen av miljomalen. Bland andra Trafikverket har ocksa i andra samman-
hang framhallit att styrmedel riktade till koptillfallet har sarskilt stor potential. Nybilskopare,
aven av lastbilar, tenderar att agera kortsiktigt och inte ta hansyn till minskade bransle-
kostnader under fordonets hela livstid.®® Vi har ocksa kunnat konstatera att styrmedel med
avseende pa lastbilar med goda klimategenskaper, inriktade pa sjalva inkdpet, inforts eller
haller pa att inféras i andra europeiska lander.

For nya latta vagfordon inférde Sverige i juli 2018 ett bonus-malus-system i syfte att paskynda
klimatanpassningen av fordonsflottan. Agare som kdpt nya fordon med béttre egenskaper far
en bonus utbetald efter kdpet. Agare till nya fordon med samre klimategenskaper far daremot
betala en forhojd fordonsskatt under de tre forsta aren, vilket kallas malus.®! En férutséttning
som bidrar till att systemet fungerar ar att svenskar inte utan vidare kan képa och anvanda en
personbil som ar registrerad i annat land. Det gar inte att undvika en malus pa en personbil
genom att kdpa bilen utomlands och ta med den hem.

Marknaden for tunga lastbilar skiljer sig vasentligt fran marknaden for latta fordon. Medan
personbilar i stor utstrackning anvands for egna transporter anvands lastbilar uteslutande for
professionella transporter. De tunga fordonen ar mer rorliga 6ver nationsgranserna och det
finns en stark sa kallad regelverkskonkurrens mellan medlemsstater. Stater skapar férmanliga
regelverk for att attrahera verksamhet. Akerier, liksom andra féretag, tenderar att etablera
verksamhet dar villkoren ar formanligast. Den godskund eller akare som av kostnadsskal eller
av nagon annan anledning vill anvanda ett fordon som i Sverige alaggs "malus” skulle kunna
kopa transporten i ett annat land och anvanda ett likadant fordon registrerat utomlands, for att
undvika den extra skatten. En saddan malus-komponent for lastbilar skulle inte ge nagon
miljéeffekt och det skulle inte ge intakter for att finansiera bonusdelen i ett bonus-malus-
system. Det skulle daremot riskera att bidra till att transportverksamhet flyttar fran landet. Ett
sadant styrmedel skulle med andra ord inte vara effektivt. Mot den bakgrunden ar Trafikanalys
slutsats att ett malus-system for lastbilar inte fungerar.

Den styrmedelstyp som kvarstar som majlig pa kortare sikt ar att inféra nagon form av bonus
for lastbilar som har goda klimategenskaper, eller atminstone har potential att ha goda
klimatprestanda. Fragan ar hur ett sddant styrmedel kan utformas pa det basta och mest
resurseffektiva sattet och med beaktande av de ramar och restriktioner som satts upp, bland
annat av europeisk lagstiftning. Av det faktum att fordonsflottan omsatts i mattlig takt och
malaret 2030 ligger forhallandevis nara i tiden foljer att forslagen behdver inriktas pa atgarder
som kan inforas och ge effekt redan pa kortare sikt.

4.1 Miljolastbilspremie

Férslag: En milj6lastbilspremie inférs 1 januari 2020 fér att 6ka marknadsandelarna for
klimatvénliga tunga lastbilar. Milj6lastbilspremien kan ges till féretag som képer en ny
tung lastbil och registrerar den i det svenska fordonsregistret.

Miljélastbilspremien féreslas kunna ges till féretag som kdper en fabriksny "miljélastbil” som
registreras i det svenska fordonsregistret. Det kan exempelvis vara ett akeri eller ett
leasingféretag. Bedomningen ar att miljélastbilspremien och incitamentseffekten nar fram till
den som fattar beslut om vilken lastbil som ska anskaffas, &ven om fordonet leasas via ett

8 Trafikverket (2016), Atgérder fér att minska transportsektorns utsldpp av véxthusgaser — ett
regeringsuppdrag, Rapport 2016:111.
51 Se https://www.transportstyrelsen.se/bonusmalus
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leasingféretag. De ekonomiska marginalerna, aven for verksamheter som bedrivs med
klimatvanligare lastbilar, kommer att vara sma och det beddéms inte finnas utrymme for
leasingforetag att behalla miljdlastbilspremien for att 6ka sina egna marginaler.

Miljélastbilspremien ska vara tillrackligt stor for att paverka marknaden och hjalpa goda
I6sningar 6ver troskeln till implementering i storre skala, men den har ocksa ett signalvarde.

Syftet med féreslagen miljélastbilspremie ar att stimulera till 6kad och paskyndad introduktion
av tunga lastbilar med goda klimategenskaper for att bidra till att det klimatpolitiska etappmalet
till 2030 nas.®2

Tiden till etappmalaret 2030 ar knapp. Det bedéms darfor viktigt att ett stod av detta slag
infors sa snabbt som mdjligt, vilket beddéms vara 1 januari 2020. Det ar ocksa viktigt med ett
snabbt inforande for att stimulera pagaende utvecklings- och implementeringsarbete och
starka berorda aktorers motiv att fortsatta sina insatser och motverka att de tappar tempo.

For att kunna inféras snabbt ar det ocksa viktigt att forslaget ar tillrackligt genomarbetat och
hanterligt for att kunna beredas i den budgetprocess som inleds under vintern 2019 och leder
fram till en budgetproposition for 2020 under hosten. Bland annat darfor foljer den féreslagna
utformningen i stor utstrackning det redan etablerade regelverket for den elbusspremie som
infordes 2016 och som sedan dess har utvecklats nagot.

Fordon som omfattas

Férslag: Lastbilar med en totalvikt pa minst 16 ton och som drivs av férnybart
drivmedel (el, gas eller etanol) féreslas omfattas av miljélastbilspremien. For att premie
ska utbetalas till gasfordon ska avsikten vara att driva fordonen med biogas i sa stor
utstrdckning som é&r praktiskt méjligt.

Vilka fordon som ska omfattas av stodet ska definieras pa ett andamalsenligt och entydigt
satt. Stodet ska rikta sig till képare av fabriksnya tunga lastbilar som bidrar till klimat-
anpassning. Forslaget innebar att det tidigt identifieras en fordonsstorlek och ett antal
fordonstyper som omfattas av miljolastbilspremien. Definitionen av fordon ska ge milj6lastbils-
premien stabilitet och férutsdgbarhet, men ska samtidigt inte hindra att nya fordongrupper
ocksa kan komma att omfattas. Det ska kunna ske for att vidga stodet till ytterligare fordon,
men vid behov exempelvis ocksa for att precisera de krav som ska stallas pa lastbilar som kan
ansluta till elvag for att omfattas av miljélastbilspremien. Den myndighet som ges ansvar for
att hantera stddet bor ocksa ges mandat att genomféra sadana justeringar.

Fordonsstorlek

Det foreslas att stddet begransas till storre, tunga lastbilar. Det delsegmentet star for stora
andelar av de tunga lastbilarnas klimatutslapp. Dessa lastbilar har ocksa i snitt vasentligt
langre genomsnittliga korstrackor an lastbilar med en totalvikt under 16 ton.%® Det gor att
utvaxlingen for varje klimatanpassat fordon blir storre jamfort med stod till lastbilar i lagre
viktklasser. Nar stod ges till en mer homogen (eller snarare mindre heterogen) fordonsflotta
blir ocksa systemet nagot enklare att administrera. Det blir farre varianter av fordon vars

52 Den foreslagna miljdlastbilspremien &r helt inriktad pa miljokvalitetsmalet Begrénsad klimatp&verkan. Det
skulle darfor kunna anses mer precist att istallet kalla stodet "klimatlastbilspremie”. De tekniker som ges stod
har emellertid ocksa positiva bieffekter pa andra miljokvalitetsmal och miljélastbilsbonus eller miljélastbilspremie
ar termer som tidigare anvants for styrmedel med detta syfte.

8 Trafikanalys (2018e), Kérstrédckor 2017, Tabell LB2.
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"merkostnader” behdver rimlighetsbeddmas. Det ar ocksa framforallt fér dessa storre lastbilar
som stod beddms viktigt ur ett innovationsperspektiv.

Utredningen har analyserat tva alternativ till definition av stodberattigade fordons storlek. Det
alternativ som forkastades var att inkludera tunga lastbilar med en totalvikt pa minst 12 ton.
Det ar den grans som idag ocksa definierar de fordon som ar vagavgiftsskyldiga® (sa kallad
Eurovinjettavgift). Denna avgransning sammanfaller ocksa med den nedre grans for
férkommersiell upphandling av breddat kunskapsunderlag om elvagar (nya demo) som
Trafikverket arbetar med. Det andra alternativet ar nagot snavare med en begransning till
lastbilar med en totalvikt pa minst 16 ton.

Med en begransning till fordon med en totalvikt dver 16 ton téacks 77 procent av den svenska
flottan av tunga lastbilar in. Sanks gransen till 12 ton 6kar andelen till 83 procent. Sett till korda
strackor tacks pa motsvarande satt 92 respektive 95 procent av trafikarbetet (inklusive trafik i
utlandet) in vid respektive viktgranserna. Raknat som transportarbete tacker redan fordon dver
16 ton in 99 procent av antal tonkilometer.®® Trafikarbete och transportarbete ar en battre
approximation for koldioxidutslapp an antal fordon. Tunga lastbilar med en totalvikt mellan 12
och 16 ton har ocksa vasentligt kortare medelkorstracka (1 700 mil per ar 2017), jamfért med
lastbilar 6ver 16 ton (5 100 mil).%®

Bilden ar saledes att ett fokus pa fordon over 16 ton i sammanhanget har en mycket god
traffyta. En inriktning av miljélastbilspremien pa de tyngsta fordonen, med stérre potentiell
klimatnytta per fordon, bedoms vasentligt for att fa sa stor utvaxling som majligt per insatt
krona.

Tabell 4.1. Jamforelse av alternativa viktklasser for stodberéattigande.

Totalvikt Fordon Trafikarbete Transportarbete

(kérda kilometer) (tonkilometer)
Over 16 ton 77 % 92 % 99 %
Over 12 ton 83 % 95 % -

Kalla: Trafikanalys, Fordon 2017 (tabell LB7), Korstrackor 2017 (tabell LB2) och bearbetning av Trafikanalys
lastbilsundersokning.

En totalvikt Over 16 ton beddms ocksa tacka in viktiga utvecklings- och implementerings-
projekt inom omradet: Trafikverkets och andra aktdrers arbete med elvagar (till en huvuddel),
introduktion av flytande gas som drivmedel och Einrides arbete med elektrifierade,
sjalvkorande lastbilar.

En totalvikt 6ver 16 ton ar ockséa det alternativ som férordats av de representanter for svensk
fordonsindustri som Trafikanalys varit i kontakt med under utredningsarbetet.

Med den nya inriktning for stadsmiljdavtalen som aviserats i regeringens nationella gods-
transportstrategi 6ppnas for stod till effektiv, klimatvanlig citylogistik. Det aterstar att se hur det
utvecklas, men det forefaller som om det stédet kan komma att tacka en del av de stédbehov
som kan finns for distributionslastbilar med en totalvikt under 16 ton. Fram till 2020 kommer

64 Skatteverket, Information om végavgiftsplikt enligt lagen (1997:1137) om végavgift fér vissa tunga fordon,
SKV M 2005:19.

85 Bearbetning av Trafikanalys lastbilsundersékning. Den statistiken omfattar endast lastbilar/dragbilar med en
maxlastvikt pa 3,5 ton eller mer, men skillnaden paverkar detta resonemang endast i mindre omfattning.

% Trafikanalys (2018e), Kérstrackor 2017, bearbetning av tabell LB2
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ocksa Statens energimyndighets innovationskluster fér etanol gora insatser inom omradet. Det
kan sammantaget ocksa motivera att tunga lastbilar i de lagre viktklasserna atminstone i
bdrjan Iamnas utanfér miljdlastbilspremien.

En avgransning till lastbilar med en totalvikt pa éver 16 ton innebar ocksa en viss férenkling av
systemet med miljdlastbilspremie.

Drivmedel

Under arbetet provades inledningsvis méjligheten att fokusera miljélastbilspremien pa tva
specifika drivmedel: El och flytande gas. Det ar tva drivmedel dar just fordonets inkopspris ar
patagligt hdgre an traditionell dieseldrift och dar det ocksa beddms finnas stor framtids-
potential i att bygga marknader for drivmedelsdistribution som idag saknas eller ar i sin linda.
Avsikten med ett snavt fokus var ocksa att halla forslaget enkelt, samtidigt som det inte uteslét
att ytterligare fordonstyper kunde laggas in i systemet langre fram.

Under utredningens samrad uppskattades ett sadant fokus fran vissa hall, men ifragasattes
fran fler som ville lagga till komprimerad gas och bioetanol (ED95). Huvudkritiken kan
sammanfattas i stravan efter teknikneutralitet, effektivitet och att det skulle sdnda markliga
signaler om staten i detta sammanhang valde bort vissa I6sningar som med klimatmotiv stods
och stimuleras pa andra satt.

Mot bakgrund av de goda argument som lyfts fram under samradet och utredningens vidare
analys justerades forslaget sa att ocksa fordon som drivs med komprimerad gas och bioetanol
(ED95) omfattas. Darmed ingar fordon drivna av el, gas och bioetanol i forslaget. Med vissa
andra justeringar av det ursprungliga forslaget bedoms en sadan breddning kunna ske utan
att systemets administration forsvaras.

Flytande biogas har stor potential ur ett klimatperspektiv. Med biogas kan fordonsdriften i
princip bli helt klimatneutral. Fordonsdrift med flytande gas, ar fordonstekniskt etablerad. De
skattningar av merkostnad som Trafikanalys fatt tillgang till i samraden ligger inom intervallet
245 000-480 000 kronor per fordon. | ansdkningar till Klimatklivet har investerings-
merkostnader om 480 000 kronor for Volvos tunga fordon for flytande gas bekraftats av
leverantor. For Scanias tunga fordon for flytande gas har pa motsvarande satt investerings-
merkostnader om 245 000 kronor bekréftats.®”

Komprimerad biogas ar ett relativt etablerat drivmedel fér bade personbilar och vissa tunga
fordon. En begransning ar att energiinnehallet per volym ar férhallandevis lagt och att det
darfor ar svart att hitta goda I6sningar for trafik som kraver mycket energi — framforallt for
tunga transporter 6ver stora avstand. Merkostnaden for en tung lastbil som drivs av
komprimerad gas har i samraden uppgivits ligga i intervallet 145 000—200 000 kronor per
fordon.

Ellastbilar omfattar enligt férslaget tva typer,
o ellastbilar, inklusive lastbilar som drivs av elenergi fran branslecell och
e lastbilar som kan ansluta till elvag.

Marknaden for ellastbilar bedoms under de narmaste aren som relativt liten i viktklassen éver
16 ton. Med dagens batteriteknik ar det svart att fa energin att racka till for tunga, i synnerhet
langvaga, lastbilstransporter. | den man de férekommer ar emellertid miljonyttan god och de
bor darfor ocksa omfattas av stodet. Sannolikt handlar detta i huvudsak om fordon for

57 Naturvardsverket, Yttrande 2019-01-28, drendenummer: NV-00576-19
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specifika nischer. En miljélastbilspremie kan ge ett viktigt stdd till teknik- och marknads-
utveckling.

Naturvardsverket har i tva fall, inom ramen for Klimatklivet, beviljat stod till ellastbilar.
Merinvesteringskostnaden har da angivits till 1 500 000 kronor.®® | annat sammanhang har
merkostnaden for ellastbil uppgivits till cirka 1 000 000 kronor.%°

Fordon som kan ansluta till elvagar ar tidigt i utvecklingskedjan. Pa kort sikt ar en viktig
prioritet att f4 sjalva anslutningen till elvagen att fungera val. Mot den bakgrunden ser
Trafikanalys det som mest andamalsenligt att, tills vidare, endast stalla krav pa den
energirelaterade egenskapen for att en ellastbil ska vara stodberattigad. Under en kortare eller
langre period kommer lastbilar anpassade for elvag sannolikt normalt vara hybrider med
forbranningsmotor som vid behov kan generera el. Dessa lastbilar foreslas ges stod aven i
versioner som drivs med traditionella drivmedel. Motivet for det ar att darigenom tillata
fordonstillverkare att fokusera utvecklingsresurser pa just anslutningen till elvag. Trafikverket
har under utredningens samrad framhallit att det &r angelaget att ellastbilar som kan ansluta
till elvag omfattas av miljélastbilspremien och givit uttryck fér uppfattningen att det kan hjalpa
till i den framtida utvecklingen av elvagskonceptet.

ED95 ar ett hdginblandat biodrivmedel for lastbilar med anpassade etanolmotorer. Drivmedlet
ED95 som idag finns tillganglig pa svenska marknaden &r till 95 procent biobaserat och har
darfor vasentligt battre klimategenskaper jamfért med motsvarande fordon med dieseldrift.
Den publika tankinfrastrukturen ar idag begransad och uppbyggnad pagar.

Merkostnaden for en tyngre lastbil som drivs pa ED95 har vid samradet bedomts ligga i
intervallet 60 000 till cirka 100 000 kronor.

Anvéndning av fossil energi

Under samradet har det fran vissa hall anforts att det inte bara bor stéllas krav pa lastbilarna
utan ocksa pa vilka drivmedel som faktiskt anvands. Andra samradsparter har tvartom
argumenterat mot en sadan ordning.

Betraffande el och gas kan samma lastbil i princip lika val anvanda ett drivmedel med fossilt
som med biologiskt ursprung. For el kan det havdas att I16sningen under alla omstandigheter
ar klimatnyttig, oavsett vilket ursprung elen har. Elproduktion ligger inom EU:s sa kallade
handlande sektor (EU Emissions Trading System) vilket innebar att de fossila koldioxidutslapp
som sker vid ett elkraftverk kompenseras med minskade utslapp nagon annanstans i den
handlande sektorn. Trafikanalys ser inte skal att i detta sammanhang, atminstone inte initialt,
séatta upp regler avseende elens ursprung.

Fossil gas kan ha battre klimategenskaper an traditionell dieseldrift, men inte minst i och med
att diesel idag, tack vara reduktionsplikten, ger upphov till cirka 20 procent lagre klimatutslapp
jamfort med tidigare kan en jamférelse mellan de bagge alternativen ocksa falla ut till dieselns
fordel. En befogad fraga ar darfor om det for stod till fordon som drivs med gas ska stéllas
krav pa att de ocksa kommer att drivas med biogas for att stod ska ges.

Inom narmast dverskadlig tid bedéms det inte mojligt att utveckla rent biobaserade
produktions- och distributionssystem for gas. Fossil gas behdvs under en uppbyggnadsfas for
att skapa stabilitet i distributionssystemet. Avseende komprimerad gas ar tillgangen pa biogas

8 Naturvardsverket, Yttrande 2019-01-28, Arendenr: NV-00576-19
% Transportstyrelsen, Trafikverket, Naturvardsverket, Energimyndigheten (2018), Analys av EU kommissionens
férslag till CO, krav fér tunga fordon, odaterad PM
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god idag, och det marks ockséa en utveckling med 6kande andel bioinslag i fordonsgasen.
Energigas Sverige uppger att andelen biogas idag uppgar till 90 procent.” Fér flytande
fordonsgas ar andelen biogas lagre, men branschen tecknar en bild av motsvarande
utvecklingskurva, med 6kande andelar flytande biogas.

Det ar darfor klart att det skulle innebara en betydande risk fér mottagare av miljolastbils-
premien for fordon for gas, om de maste forbinda sig att enbart kéra pa ren biogas. Képaren
maste da pa nagot satt forsakra sig om att ren biogas kommer att finnas tillganglig pa de
stallen man behover fylla pa, under hela innehavstiden. | synnerhet pa den marknad for
flytande fordonsgas vi har idag skulle ett sadant krav vara orimligt och gora stddet ointressant.

Det vore daremot mojligt att stalla krav pa att en viss andel av den gas som anvands ska ha
biologiskt ursprung. Regionala skillnader i gasdistributionssystem och férandringar éver tid ar
da fragor att beakta. Ett krav som kan bedémas rimligt i en del av landet kan exempelvis
framsta som oambitidst pa annat hall beroende pa tillgang och distribution. Ett krav som kan
beddmas rimligt idag kan framsta i annan dager om nagra ar, om biogasmarknaden utvecklats
som vi hoppas.

Krav pa viss andel biogas skulle ocksa krava en administrativ insats fér mottagare av
miljélastbilspremien (och darigenom gora stddet mindre intressant) och det skulle vara svart
och resurskravande for ansvarig myndighet att félja upp och kontrollera.

Trafikanalys bedémning ar att de aktdrer som investerar i gasdrivna lastbilar generellt sett har
ambitionen att anvanda biogas. De finns fa skal att valja dessa dyrare I6sningar for den som
inte ser ett varde i just att klimatanpassa sin verksamhet.

Nyttan av ett strikt krav pa biogasanvandning i nagon viss omfattning beddéms inte uppvaga
nackdelarna i administration och risken att den ytterligare osakerhet kravet skulle innebara
skulle gora att potentiella kopare av biogasfordon skulle avsta. Istallet foreslar Trafikanalys att
den som soker bidrag for gasfordon far deklarera avsikten att i sa stor utstrackning som
mojligt eller rimligt anvanda biogas, men att det sedan inte ar en fraga som foljs upp.

Ett sadant tillvagagangssatt kan jamféras med elbusspremiens villkor for laddhybrider. For att
erhalla en premie ska elbussar vara avsedda att kéras huvudsakligen pa el och i 6vrigt endast
pa biodrivmedel.”" Ursprunget pa eventuell fordonsgas som anvands fér de fordon som givits
stdd foljs inte upp och férordningen Idmnar inte utrymme for att krava aterbetalning av en
elbusspremie om exempelvis gas med fossilt ursprung anvants i en elhybridbuss.

Miljolastbilspremiens storlek

Férslag: Miljolastbilspremien uppgar normailt till 40 procent av merkostnaden fér
fordonet jamfért med motsvarande dieseldrivet fordon. Under vissa omstédndigheter
kan miljélastbilspremien uppga till 60 procent av merkostnaden. En miljélastbilspremie
kan inte uppga till mer dr 400 000 kronor per fordon.

Miljélastbilspremien ska utformas inom ramarna fér EU:s gruppundantagsférordning for
statsstdd. Den motiveras som stéd till miljéskydd enligt artikel 3672. For att svara emot
artikelns tak uppgéar det generella stodbeloppet i forslaget till maximalt 40 procent av
merkostnaden for fordonen, jamfort med motsvarande dieseldrivna lastbilar. For medelstora
och sméa foretag kan stédnivan hojas till 50 respektive 60 procent.

0 http://www.energigas.se/fakta-om-gas/fordonsgas-och-gasbilar/vad-aer-fordonsgas/
™ Férordning (2016:836) om elbusspremie, 5 §
2 Kommissionens forordning, (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014
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Med de ramar som statsstddsreglerna ger kan stddet knappast dimensioneras efter
klimatnytta, vilket vore att foredra ur ett effektivitetsperspektiv.

Under arbetet med uppdraget har Trafikanalys analyserat mojligheten till en premie med
specifika belopp for respektive teknikldsning. Belopp som for att folja EU:s statstods-
lagstiftning da maste sattas tillrackligt 1agt for att vara maximalt 40 procent av den lagsta
aktuella merkostnaden i respektive fordonsklass. For flytande gas skulle en sadan stodniva,
med det merkostnadsestimat som redovisats ovan kunna vara knappt 100 000 kronor per
fordon och for el skulle det kanske kunna vara 400 000 kronor. En nackdel med ett sadant
system vore att det kunde missgynna mer avancerade och potentiellt mer energieffektiva
I6sningar medan enklare Idsningar skulle fa ett relativt sett storre stod. Det skulle till exempel
kunna handla om att en diesellésning for flytande biogas, som ar dyrare men samtidigt mer
energieffektiv, skulle ges lagre relativt stéd &n motsvarande 16sning med en ottomotor. A
andra sidan bedomdes en fordel med specifika stodbelopp vara att dessa skulle géra
systemet enklare och mer forutsagbart.

Trafikanalys forslag blir istallet att miljdlastbilspremien i normalfallet blir 40 procent av
merkostnaden i forhallande till jamforbar traditionell lastbil. Narmast jamforbara fordon har i
motsvarande sammanhang tidigare definierats som ett dieselfordon klassificerat i
utslappsklass Euro VI.”® | vissa fall foreslas att en hégre procentsats ska kunna tillampas.

Huvudmotivet till att Trafikanalys foreslar en premieniva i férhallande till merkostnaden
snarare an ett fast belopp for respektive teknikldsning ar att det bedéms mer teknikneutralt.
For flera I6sningar kommer det ocksa att tillata hogre miljolastbilspremier vilket ocksa bedéms
som en fordel och 6kar premiens klimatpotential.

Den foreslagna I6sningen kan visserligen framsta som administrativt tyngre, men det ar
samtidigt en I6sning som visat sig fungera i praktiken for elbusspremien. Att faststalla
miljélastbilspremiens belopp i varje enskilt &rende kraver viss handlaggning. A andra sidan
slipper ansvarig myndighet arbetet med att ta fram och uppdatera generella stédnivaer.

Med den féreslagna utformningen av miljélastbilspremien ar det EU-rattsligt mojligt att ocksa
tillampa hogre premier for sma och medelstora foretag, namligen 60 procent respektive

50 procent istallet for 40 procent som alltsa &r premienivan som foreslas for stora foretag.”™
Administrationen av systemet skulle bli nagot mer komplicerad, men det ar hanterligt. Det
finns forvisso inget underlag som indikerar att nyttan med klimatvanliga fordon varierar med
storlek pa foretag. Olika stodnivaer ger pa sa satt en skev incitamentsbild och ar darfor en
samre |6sning ur ett rent effektivitetsperspektiv. Men, eftersom gapet mellan klimatmal och
foreliggande utslappsprognos ar stort och en miljolastbilspremie pa 40 procent av
merkostnaden kan befaras vara for 1ag for att redan pa kort sikt fa igang en pataglig
omstallning, ar det motiverat att héja premien dar det ar magjligt. Trafikanalys férslag ar darfoér
att milj6lastbilspremien inledningsvis ger utrymme for de hogre ersattningsnivaerna fér sma
och medelstora féretag, men att ersattningsnivan justeras ner till den generella (40 procent)
for alla foretag nar omstallningen kommit igang ordentligt och fatt ett momentum.

Merkostnaderna for aktuella klimatvanliga tunga lastbilar kommer rimligen ocksa att sjunka i
takt med att teknikutvecklingen gar framat och produktionen sker i stérre serier. Med ett
angreppssatt dar premien bestams till en procentsats av merkostnaden sker justering av
stddnivaerna i linje med det europeiska regelverket med automatik.

3 Statens energimyndighets féreskrifter om elbusspremie, STEMFS 2018:3, § 4
4 Vid leasing av fordon kommer storlekskriteriet att tillampas pa leasingféretaget, ej pa brukaren av fordonet.
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Miljélastbilspremien ska saledes framférallt ge incitament till implementering av klimatvanliga
tunga lastbilar, men den kommer ocksa ge viss stimulans till utveckling av nya Iésningar.
Premien ska daremot inte ersatta traditionellt forsknings- och innovationsstéd. Det ar darfor
lampligt att satta ett tak for miljdlastbilspremien per fordon, sa att medlen som avsatts inte
draneras av att stora summor anslas till fordon av laboratoriekaraktar och med héga
merkostnader. Det skulle i s& fall hdAmma en bredare implementering av goda I6sningar.

Taket for miljolastbilspremien foreslas vara 400 000 kronor per fordon, vilket motsvarar en
fordonsmerkostnad pa 1 miljon kronor om kdparen ar ett storre foretag. Det innebar i praktiken
att det endast ar ellastbilar som begransas av detta tak. En sddan maximal miljolastbilspremie
ligger i niva med det stdd pa 40 000 € som betalas ut i Tyskland till ellastbilar med en totalvikt
Over 12 ton.

Den svenska elbusspremien har en annan konstruktion an féreliggande forslag. Den
begransas till ett belopp som motsvarar maximalt 20 procent av inkdpspriset av bussen. Att pa
motsvarande satt satta ett tak i forhallande till en lastbils inképspris vore olampligt eftersom
priset i mycket stor utstrackning avgors av lastbilens karosseri och utrustning — férhallanden
som har liten koppling till motor och drivmedel.

En fraga som ocksa analyserats ar om det finns anledning att maximera stédbeloppet per
foretag, narmast i syfte att ge tekniken stérre spridning. Trafikanalys kan emellertid inte se att
det skulle vara storre nytta med sadan mer spridd implementering (om det éverhuvudtaget
skulle astadkommas) an lika stor statlig satsning fordelad pa farre foretag. Med en
marknadsutveckling mot 6kat inslag av leasing ocksa av lastbilar skulle det ocksa kunna
skapa problem i det avseendet.

Miljolastbilspremie ges till fordon pa den svenska marknaden

Forslag: For att erhalla miljélastbilspremie krévs att fordonet forblir registrerat i Sverige
under minst fem ar. Om fordon som égaren erhallit miljélastbilspremie fér lamnar det
svenska fordonsregistret av annan anledning dn skrotning ska aterbetalning av
miljélastbilspremie ske.

Export av miljéfordon ar en problematik som Trafikanalys beskrivit inom personbilssegmentet.
Subventionerade fordon har tidigt avregistrerats for export och en stor del av miljényttan,
subventionen till trots, har gatt Sverige forbi.”® Trafikanalys ser det som avgorande att en
miljélastbilspremie utformas pa ett sddant satt att aktuella fordonen blir kvar pa den svenska
transportmarknaden.

| samraden ar det flera parter som framhallit att de ockséa anser att hinder mot export ar en
viktig egenskap for ett stdd av denna typ. Det ar viktigt bade for att sékerstalla stodsystemets
funktion och for dess trovardighet. Det handlar inte bara om fordonens klimatnytta i sig. Det ar
ocksa vardefullt att fordonen blir kvar i Sverige dar de bidrar till att marknaden for nya
distributionssystem for el och biodrivmedel utvecklas.

Manga lastbilar av de storleksklasser som miljélastbilspremien omfattar anvands i gréns-
overskridande trafik. Det finns i princip inga hinder fér sadana fordon att bedriva omfattande
trafik utomlands. Fran statistiken vet vi emellertid att aktuella fordonskategorier i mycket stor
utstrackning koérs i Sverige. For tunga lastbilar med en totalvikt éver 16 ton utférs ganska
precis 92 procent av trafikarbetet och transportarbetet inom landet. Mindre an 1 procent utgors
sammantaget av sa kallat cabotage och tredjelandstrafik, medan i storleksordningen 7 procent

7S Trafikanalys (2017), Export av begagnade miljébilar och fossiloberoendet, Rapport 2017:6
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utgérs av trafik till och fran Sverige.”® Att fordon som ges miljélastbilspremie anvénds mycket i
Sverige ar bra. Det innebar att mycket av klimatnyttan ocksd kommer att kunna redovisas i
Sverige och det bidrar till att bygga den svenska marknaden for alternativa drivmedel. Det &r
bra for klimatet aven om fordon gor klimatnytta i andra lander, men fér Sverige ar den primara
utmaningen att finansiera den svenska omstallningen.

Att sdka begransa utrikestrafiken for de fordon som ges miljdlastbilspremie framstar vare sig
som lampligt eller som angelaget. Daremot illustrerar statistiken att det ar viktigt att dessa
fordon blir kvar i det svenska fordonsregistret. Da ar sannolikheten ocksa stor att de bedriver
trafik i Sverige. Trafikanalys ser det som fundamentalt att miljolastbilspremien ges en sadan
utformning att de lastbilar som lyfter miljdlastbilspremie ocksa, med stor sannolikhet, blir kvar i
landet.

Under samradet har diskuterats ett alternativ, att milj6lastbilspremien skulle utformas som ett
rantefritt villkorslan som avskrivs (efterskanks) under en femarsperiod — forutsatt att fordonet
ar kvar i det svenska registret. Skulle fordonet daremot saljas utomlands lamnar sakerheten
for lanet landet och lanet skulle naturligen sagas upp och den resterande delen av villkors-
lanet skulle fa I6sas. Bedomningen var att en sadan konstruktion skulle vara acceptabel ur ett
EU-rattsligt perspektiv och inte bedémas hamma den fria rorligheten. Losningen bedémdes
ocksa som administrativt hanterbar.

Under samradets och arbetets gang har emellertid en bild vaxt fram av att dven enklare
I6sningar kan vara mdjliga. Det kan inte uteslutas att det &ven skulle vara acceptabelt ur ett
EU-rattsligt perspektiv med ett villkorat bidrag, dar villkoret for att bidrag ges ar att fordonet blir
kvar i det svenska fordonsregistret i minst fem ar. Formellt skulle det kunna utformas sa att
den som soker bidrag deklarerar avsikten att fordonet ska vara kvar i registret i fem ar samt att
aterkrav inférs om fordonet trots det lamnar det svenska fordonsregistret for export. Ett sadant
villkorat bidrag skulle vara enklare att administrera an ett villkorslan och kanske ocksa
innebara en starkare lasning av fordonet till Sverige, eftersom stodbeloppet inte skrivs ner
Over tiden sasom foreslaget villkorslan skulle gora. En likhet mellan ett sadant villkorat stdd
och ett villkorslan ar att "villkoret” eller lanet i princip maste félja med fordonet vid en
forsaljning.

Det tyska stodet till miljévanliga tunga lastbilar ar enligt Trafikanalys uppgifter en variant pa ett
sadant villkorat bidrag. Villkoret i Tyskland ar att fordonet forblir i det stédsdkande féretagets
ago i minst fyra ar. Det ar dock ett alternativ som bedéms nagot samre an den ovan beskrivna
I6sningen. Det innebar en stdrre lasning for aktuella foretag i det avseende att de inte kan
sélja vidare fordonet inom landet under fyra ar, vilket kan gora miljélastbilspremien mindre
attraktiv.

Sett ur ett statsbudgetperspektiv ar ett villkorat bidrag och ett villkorslan med avsikt att lanet
inte ska aterbetalas mycket lika. | bagge fall handlar miljdlastbilspremien om en utgift som fullt
ut kostnadsfors det ar den betalas ut och eventuella aterbetalningar eller aterkrav bokférs som
en intakt for staten nar medel aterkravs.

Ett system for miljolastbilspremie av den typ som har féreslas behover notifieras hos EU-
kommissionen. Trafikanalys forslag ar att Sverige i den processen i forsta hand forsoker fa
acceptans for ett villkorat bidrag enligt den modell som beskrivits ovan och i andra hand tar
upp en diskussion om ett villkorslan.

76 Sarskild bearbetning av data fran lastbilsundersékningen fran Trafikanalys.
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Miljolastbilspremiens administration

Férslag: Sérskilda medel sétts av for miljélastbilspremien. Statens energimyndighet
ges i uppdrag att férvalta anslaget och administrera utbetalning av miljélastbilspremie.

Trafikanalys ambition har varit att géra miljélastbilspremien férutsagbar och enkel. S6kande
bér kunna forutse resultatet av prévningen och de ska idealt inte behdva vanta pa beslut.

Forhoppningen var att kunna utveckla en form fér automatiserat beslutsfattande. Ett problem
som visat sig under arbetets gang ar att de fordon som definieras som berattigade till miljo-
lastbilspremie inte ar sarskilt definierade i fordonsregistret. Mest uppenbart ar att elhybrid-
lastbilar som ar anpassade for elvagar ar registrerade "med dieselmotor”. Det innebar att det
under alla forhallanden kravs viss handlaggning av arenden for att klassificera fordonet. Det
kan ocksa ifragasattas om det finns ekonomi i att utveckla ett automatiserat beslutsfattande
for en stodform som omfattar sa pass fa arenden. Ett sddant automatiserat system skulle
knappast heller kunna vara fardigt att tas i bruk till 1 januari 2020.

Forslaget till miljdlastbilspremie har istallet utformats med den redan existerande elbuss-
premien som férebild. Det innebar bland annat att milj6lastbilspremie betalas ut efter ansékan.
Att utga fran elbusspremien vid milj6lastbilspremiens utformning innebar att det finns férlagor i
forordning och foreskrifter, liksom arbetsrutiner att bygga vidare pa. Elbusspremien ger
visserligen framforallt stod till elbussar som anvands i subventionerad lokal och regional
kollektivtrafik, men regelverket ar utformat sa att det ocksa kan ges till rent kommersiell, icke
subventionerad busstrafik, som ar mer lik lastbilstrafik.

Trafikanalys forslag ar att Statens energimyndighet, som idag hanterar elbusspremien, ocksa
ges i uppdrag att administrera miljolastbilspremien. De regelverk och rutiner som utvecklats
for elbusspremien beddms ocksa som relativt resurseffektiva. Myndigheten har en uppgift i att
stddja introduktion av fordon och drivmedel med goda klimategenskaper. Kopplat till det
senare ar ocksa att myndigheten har kompentens som ar vardefull bland annat for att bedéma
stddets utveckling.

Om miljélastbilspremien kan utformas som ett villkorat stdéd enligt ovan ar den komplettering
av processen som kravs jamfort med elbusspremien mattlig. Om det istallet visar sig att en
I6sning med villkorslan behdver tillampas blir skillnaden storre. Statens energimyndighet har
visserligen erfarenhet av att hantera villkorslan, men det har varit villkorslan av en annan
natur.

En alternativ process vore att istallet Iagga in milj6lastbilspremien i lampligt klimatinvesterings-
program. Det beddms ocksa som en som fullt framkomlig vag. Saddan som strukturen varit
fram till och med 2018 framstar Klimatklivet som det mest naraliggande alternativet. Det har
hanterat stod till klimatvanliga lastbilar tidigare och Naturvardsverket har utvecklat rutiner som
enligt Trafikanalys bedémning, med mattliga justeringar, kan vara anvandbara ocksa for att
hantera en miljélastbilspremie. Sannolikt vore det da lampligt att Gronméarka en viss summa
inom aktuellt klimatinvesteringsprogram for andamalet.
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Budget

Forslag: For @ndamalet bér en budget pa 60 miljoner kronor séttas av for 2020 och 80
respektive 120 miljoner kronor fér de dédrpa féljande aren.

Det ar svart att bedéma hur efterfragan pa miljélastbilspremier kan utvecklas. Som
Trafikanalys konstaterat i tidigare arbeten”” ar steget fran traditionella branslen storre for
lastbilar an fér buss och personbil.

De ekonomiska marginalerna ar for de allra flesta akerier mycket sma. Akarnas konkurrens-
situation ar i allmanhet hard. Inte bara kokurrerar de med andra inhemska aktorer utan i stor
utstrackning ocksa med internationella aktorer.

Aven om miljélastbilspremien técker upp fér 40-60 procent av merkostnaden for lastbilen
aterstar en betydande del att finansiera. Generellt sett &r en sddan merkostnad svar att
hantera i sig. For flera alternativ tillkommer ocks& merkostnader i form av dyrare drivmedel
och hogre underhallskostnader, utom for ellastbilar dar hogre fordonskostnader i storre eller
mindre utstrackning kan balanseras av lagre rorliga kostnader.

Samtidigt som kostnader ar en dampande faktor ser vi ett stort driv i klimatfragan. Manga
aktorer ar uppenbarligen beredda att ta merkostnader for att klimatanpassa sina
verksamheter. Fran Klimatklivet vet vi att det finns intresse. Till och med 2018 har stdd givits
till 450 tunga gasfordon och till ett antal ellastbilar.

Med de insatser som gjorts och gors for att bygga marknader bor vi férvanta oss ett vaxande
intresse de kommande aren. Klimatklivet har bland annat investerat i produktion och
distribution av biogas. Statens energimyndighet satsar pa innovationskluster och bidrag till
flytande biogas, liksom pé innovationskluster for etanol. Trafikverket med flera har tagit initiativ
till demonstrationsanlaggningar. Regeringen har tillsatt en utredning for att foresla atgarder for
en battre biogasmarknad. Det finns all anledning att tro att sddana insatser, i kombination med
att klimatfragan troligtvis tillmats an storre betydelse under kommande ar, innebar att intresset
for klimatvanlig lastbilstrafik vaxer i framtiden. Det kommer att galla &ven bland
transportkdpare och inom naringslivet i stort.

Sannolikt kan ett relativt stort antal gasfordon komma ifrdga redan under stédets forsta ar,
men sedan inte nédvandigtvis vaxa i antal sarskilt snabbt. Det stdd som utgéar for etanolfordon
ar till foljd av laga fordonsmerkostnader sa pass litet (25 000—40 000 kronor per fordon) att
deras genomslag pa totalt budgetbelopp blir mattligt. Ellastbilar har daremot hég merkostnad
men beddms initialt implementeras i mycket begransad omfattning i storleksklassen 6ver 16
ton, men redan 2021 och 2022 kan deras omfattning 6ka markant.

Sammantaget ar bedémningen att en budget for 2020 bor vara i storleksordningen 60 miljoner
kronor, fér 2021 80 miljoner kronor och fér 2022 120 miljoner kronor.

7 Trafikanalys (2018), Korttidsprognoser fér den svenska végfordonsflottan, PM 2018:2

44



4.2 Elvagar i Eurovinjettdirektivet

Forslag: Sverige bor i férhandlingarna om ett reviderat Eurovinjettdirektiv verka fér att
elvédgar inkluderas och hanteras pa ett sadant sétt att det motverkar att transporter med
ellastbilar till och fran Sverige drabbas av héga avgifter utomlands och att regelverket
ldmnar 6ppet for de finansieringsformer Sverige kan komma att vilja tillimpa.

EU:s medlemsstaters mojligheter att ta ut avgifter for tunga lastbilar regleras i det s kallade
Eurovinjettdirektivet.”® Direktivet ger medlemsstaterna majlighet att antingen ta ut en
tidsrelaterad skatt (en sa kallad Eurovinjettavgift/vagavgift) eller en avstandsrelaterad skatt (en
sa kallad vagtull). Elvagar hanteras inte specifikt i direktivet.

I maj 2017 féreslog EU-kommissionen en revidering av Eurovinjettdirektivet’®. Forslaget
innebar bland annat att mojligheterna att ta ut en tidsbaserad avgift pa lite sikt tas bort, i syfte
att framja rorlig beskattning. Direktivets grundlaggande logik ar att den rorliga skatt som en
medlemsstat kan ta ut baserar sig pa faktiska kostnader for vagnatet. Det finns ocksa vissa
mojligheter till paslag for miljokostnader. Inte heller i forslaget till reviderat direktiv tas specifikt
elvagsfragan upp.

Idag tar Sverige ut en tidsbaserad skatt (vagavgift) av svenska och utlandska lastbilar pa éver
12 ton. Det har forts en svensk diskussion om att ersatta den tidsbaserade avgiften med en
distansrelaterad sa kallad vagslitageskatt.®° Sa lange Sverige har kvar den tidsbaserade
avgiften kan vi inte med stdd av direktivet ta ut sarskilda avgifter pa lastbilar for elinfrastruktur
och el. Vill vi ta betalt for saddan infrastruktur (oavsett om det handlar om fordon som anvander
den eller inte) far vi havda att eftersom fragan ligger utanfor direktivet anser vi oss vara fria att
konstruera avgifterna som vi finner Iampligt. Det férutsatter att avgifterna inte generellt sett
diskriminerar internationell trafik eller snedvrider konkurrensen mellan operatorer.

Med ett saddant synsatt foljer ocksa att andra landers avgifter fér anvandning av elinfrastruktur
och el pa elvagar inte heller ar reglerade enligt Eurovinjettdirektivet. | det ligger risken att
andra lander utvecklar motsvarande avgiftssystem for att dra in pengar sarskilt fran
elektrifierad transittrafik. Det ar ocksa risken for sddan monopolistisk prissattning som
ursprungligen motiverade ett Eurovinjettdirektiv. Samma risk har motiverat att luftfartens och
jarnvagens avgifter ar reglerade internationellt, inte nationellt.

Trafikanalys beddmning ar att investeringskostnader for elektrifiering av vagar kan definieras
som en anlaggningskostnad enligt direktivet och darmed utgéra underlag for kostnads-
berakning. Anlaggningskostnader omfattar definitionsmassigt kostnader for ny infrastruktur,
men ocksé nya infrastrukturférbattringar. De fasta kostnaderna for elektrifiering bér da kunna
slas ut pa alla tunga lastbilar, oavsett drivmedel, pa det avgiftsbelagda vagnatet. Tillampas
den berakningsmetod som beskrivs i direktivets index gors endast atskillnad pa fordonsvikt
och inga skillnader i nagot annat avseende.

Det faktum att elvagar inte specifikt hanteras i direktivet innebar icke desto mindre att det finns
anledning till tveksamhet om kostnaderna rent principiellt kan slas ut aven pa lastbilar som
inte ar elektrifierade. Direktivtexten framhaller namligen att de infrastrukturkostnader som det
tas ut avgifter for ska avse de fordon som kostnaderna kan kopplas till.2" En praktisk fraga

8 Europaparlamentets och radets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999, det s& kallade Eurovinjettdirektivet
8 Europeiska Kommissionen (2017b), Férslag till Europaparlamentets och radets direktiv om éndring av direktiv
1999/62/EG, COM(2017) 275 final

80 SOU 2017:11, Végskatt — Betdnkande av Végslitageskattekommittén

81 "De kostnader som beaktas ska avse det nét, eller den del av detta, for vilket infrastrukturavgifter tas ut, och
de fordon som omfattas av dem.” Artikel 7b, 2.
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som i sa fall kan bli aktuell, framst nar nya vagar byggs, ar om endast sarkostnaden for att
forse en vag med el ska klassificeras som kostnad for elinfrastruktur och sarskilt debiteras
deras brukare eller om en del av gemensamma kostnader ocksa maste laggs dit.

Om vi ser ett 6ppet europeiskt elvagnat som en majlig eller dnskvard |6sning bor Sverige
verka for att ocksa Eurovinjettdirektivet omfattar detta omrade. Utgangspunkten bér dels vara
att skapa en lagstiftning som motverkar att transporter med ellastbilar till och fran Sverige
drabbas av hoga avgifter utomlands, dels att regelverket lamnar 6ppet for de finansierings-
former vi kan komma att vilja tilldampa i Sverige.

4.3 Koldioxiddifferentierad fordonsskatt

Férslag: Fossilfriutredningens forslag om att dndra dagens viktrelaterade fordonsskatt
for tunga lastbilar till en koldioxidrelaterad fordonsskatt bor pa sikt ater aktualiseras.

Som tidigare namnts féreslog den sa kallade Fossilfriutredningen 2013 att fordonsskatten for
tunga fordon skulle differentieras med avseende pa koldioxidutslapp i stallet for vikt. Férslaget
har pa senare tid aktualiserats av bland andra Naturvardsverket.

Efter att EU nu tagit fram en gemensam certifieringsmetod fér tunga lastbilars koldioxidutslapp
kan en sadan differentiering bli mojlig for fordon med faststallda koldioxidutslapp. Det skulle
kunna ske genom en successiv infasning for de arsmodeller som omfattas av klassificeringen.

En problematik ar att EU-har faststallt minimiskattesatser for lastbilar éver 12 ton. Minimi-
skattesatserna ar forutom viktberoende ocksa relaterade till antal axlar och teknik for fiadring.
Detta innebéar i det korta perspektivet att méjligheterna att koldioxiddifferentiera fordons-
skatterna ar begransade. Kommissionen har emellertid lagt fram ett férslag att succesivt under
fem ar sanka gallande mininivaer for fordonskatt till noll.®? Sverige och andra medlemsstater
blir i sa fall helt fria att utforma fordonsskatter efter eget tycke.

| takt med att koldioxidcertifieringen av tunga lastbilar slar igenom pa fler arsmodeller och om
regelverket for miniskattesatser pa tunga fordon avvecklas bér méjligheten att inféra en
koldioxiddifferentierad fordonsskatt analyseras. | det sammanhanget blir det viktigt att beakta
internationell regelverkskonkurrens och risken att svenska fordon registreras i andra EU-for att
fa lagre fordonsskatt.

4.4 En teknikneutral busspremie?

Férslag: Overvég att pa sikt bredda elbusspremien till en teknikneutral miljébuss-
premie.

Sasom regeringen formulerat foreliggande uppdrag ar det inte nédvandigtvis begransat enbart
till tunga lastbilar. Det kan ocksa omfatta tunga bussar. Med hanvisning till uppdragets grund i
regeringens nationella godstransportstrategi valde Trafikanalys emellertid att fokusera pa
lastbilar.

82 Europeiska Kommissionen (2017b), Férslag till Europaparlamentets och radets direktiv om éndring av direktiv
1999/62/EG, COM(2017) 275 final
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| anslutning till uppdragets analys och samrad har emellertid aven vissa fragor rérande bussar
kommit upp. Om forslaget till miljdlastbilspremie infors, kommer vi att ha en situation dar vi a
ena sidan ger en premie till flera klimatvanliga alternativ pa lastbilssidan (el, gas och etanol)
medan vi pa bussidan endast premierar ellésningar. Med utgangspunkt i effektivitetsstravan
boér vi fraga oss om det finns motiv att stédja just elbussar men inte andra klimatvanliga
alternativ. Fragan kan &ver tid bli allt mer motiverad, om elbussar utvecklas och blir alltmer
konkurrenskraftiga pa egna meriter.

Mot den bakgrunden foreslar Trafikanalys att utreda fragan om breddning av elbusspremien
till en mer teknikneutral miljdbusspremie.
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5 Reflektioner

5.1 Effektivitet

Det forslag till miljdlastbilspremie som laggs fram i den har rapporten kan utifran teoretiska
synpunkter tyckas ha brister avseende samhallsekonomisk effektivitet. Det fortjanar ocksa att
diskuteras om miljélastbilspremien ligger i linje med transportpolitikens sa kallade kostnads-
ansvar, liksom med miljpolitikens princip om att fororenaren ska betala.

Trafikanalys beskriver arligen transportsektorns samhallsekonomiska kostnader i relation till
uttaget av skatter och avgifter. Vi konstaterar da att godstransporter generellt sett ar under-
internaliserade. Tung lastbil med slap har exempelvis en internaliseringsgrad pa cirka 60
procent. Det innebar att rorliga skatter och avgifter pa trafiken motsvarar cirka 60 procent av
de samhallsekonomiska marginalkostnader trafiken ger upphov till. For tung lastbil utan slap
motsvarar den icke-internaliserade kostnaden i tatort 12 kronor per mil.#

Om vi med det utgangslaget bortser fran juridiska och marknadsmassiga restriktioner framstar
snarare hdjda skatter och avgifter ligga narmare till hands an en subvention i form av en
miljélastbilspremie. En hdjd, ratt dimensionerad koldioxidskatt, skulle kunna vara en saddan
anpassning. Koldioxidskatt har traditionellt ocksa lyfts fram som det basta sattet att bedriva
klimatpolitik — en skatt som samtidigt initierar en lang rad férandringar i samhallet. Den bidrar
bland annat till att klimatanpassa lastbilsparken, om &n pa langre sikt.

Att foresla en koldioxidskatt ligger utanfér ramen for detta uppdrag, men en stérre héjning av
koldioxidskatten skulle ocksa medféra andra komplikationer, bland annat gallande konkurrens-
kraft och granshandel. Och i vilken utstrackning skulle effekterna av en sadan koldioxid-
skattehojning hinna upptrada redan till 20307 Acceptans for en sadan skattehdjning vore
ocksa en fraga.

Om rejalt hojd koldioxidskatt faller bort som alternativ, kan en hallbart utformad klimat-
differentierad kilometerskatt i princip framsta som en god och potentiellt verksam sa kallad
’second-best-l0sning”. Granshandelsproblematiken hanteras genom att alla som anvander
vagarna betalar samma avgift. Regionala anpassningar bor kunna goéras, for att begransa
negativa effekter med avseende pa konkurrenskraft. Klimatdifferentiering kan dimensioneras
sa att den blir tillrackligt styrande. Som tidigare beskrivits ar detta styrmedel inte mojligt idag,
till foljd av EU-lagstiftning. Men EU-kommissionen har lagt ett férslag till forandring pa
medlemsstaternas bord och pa nagra ars sikt kan bilden vara en annan. | det sa kallade
Januariavtalet finns ocksa en skrivning om att utreda en ny miljdstyrande avgiftsmodell, efter
den fasta Eurovinjettavgiften som avtalet samtidigt sédger ska behéallas sa lange som mdjligt.

Nar andra alternativ faller bort kvarstar en subvention for de goda fordonsalternativen som det
enda styrmedel som idag star till buds for att stalla om flottan av tunga fossildrivna fordon.

Fragan blir da hur en sadan subvention kan utformas pa basta satt och Trafikanalys svar ar
den miljélastbilspremie som beskrivits ovan.

8 Trafikanalys (2018c), Transportsektorns samhéllsekonomiska kostnader, Rapport 2018:7. | motsvarande
redovisning for 2019 kommer en internaliseringsgrad pa 65 procent och en icke-internaliserad kostnad i tatort
pa 11 kronor per mil att redovisas.
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Administrativ enkelhet, att sakerstalla att premiefordonen blir kvar i Sverige och teknik-
neutralitet har varit viktiga aspekter i effektivitetsstravan och forslagets slutliga utformning.
Hogre subventionsnivaer for sma och medelstora foretag skapar visserligen en nagot skev
incitamentsbild, men det ar en effektivitetsbrist som atminstone initialt bedémts rimlig i stravan
att ge milj6lastbilspremien genomslag och bidra till omstallning.

Tanken ar att den foreslagna miljdlastbilspremien ska vara ett temporart styrmedel. Det
forefaller avliagset att en miljolastbilspremie skulle bli s& omfattande att den kan finansiera
omstallningen av alla tunga lastbilar. Med en arlig nyregistrering av tunga lastbilar pa 8 000
fordon skulle det i det narmaste krava en arlig miljardbudget.

Miljélastbilspremien ska initiera en férandring som sedan ska bli sjalvgaende, kanske ocksa i
takt med att nya mer effektiva styrmedel tar vid. Det skulle kunna handla om en klimat-
differentierad kilometerskatt eller méjligen krav pa fordon eller drivmedel. Men samtidigt ar det
pa sin plats att notera att en nedsattning av drivmedelsskatten till noll for de alternativa
drivmedlen, som for biogas och bioetanol idag, under ett fordons livstid ar en avsevart storre
subvention an féreslagen milj6lastbilspremie. Den samlade energi- och koldioxidskatten for en
storre dieseldriven lastbil med normallang korstracka kan handla om 75 000 kronor pa ett ar.

Det ar inte heller sakert att den nedsattning av drivmedelsskatten som vi idag har for
biodrivmedel kommer att vara maéjlig pa sikt. Till utgangen av 2020 har Sverige mdjlighet till
sadant skatteundantag genom kommissionsbeslut.® & Sannolikt kan undantaget férlangas ett
par ar. Men vad hander pa lite langre sikt? Om skattenedsattningen for biodrivmedel skulle
minska kan behovet av miljélastbilspremie ka. Men det kan ocksa vara sa att nya styrmedel
fasas in och sakerstaller en utveckling som innebar att klimatmalet nas.

5.2 Effekter utomlands

Den foreslagna miljdlastbilspremien ar utformad for att de fordon som ges stdd ocksa ska bli
kvar i Sverige och inte exporteras till andra lander. De fordon som ges miljdlastbilspremie
kommer sannolikt att vara nagot mer bundna till Sverige an genomsnittslastbilen.
Drivmedelstillgangen utomlands kan under en dvergangsperiod vara osaker.

Den direkta effekten pa klimatutslapp i andra lander begransar sig da till den del av trafiken
med dessa fordon som sker utomlands. Generellt sett kér fordon av de typer som milj6-
lastbilspremien omfattar mindre an fem procent av kérstrackan pa vagar utomlands.

Premien kan indirekt paverka klimatutslappen utomlands genom att den bidrar till att skapa
marknader for nya l6sningar. Det handlar bade om marknader for klimatvanliga lastbilar och
for distribution av drivmedel.

Lésningar som utvecklas med stdd av den svenska marknaden kan ocksa saljas till andra
lander. Med utbyggda kompatibla distributionsnat fér exempelvis gas och el (elvagar) kan
ocksa internationell trafik ske med fossilfria I6sningar.

84 Europeiska kommissionen (2017), Statligt stod SA.48069 (2017/N) — Sverige — Skattelattnader fér rena och
héginblandade flytande biodrivmedel, C(2017) 6169 final

85 Europeiska kommissionen (2015), Statligt stod SA.43302 (2015/N) — Sverige — Skattebefrielser fér biogas
som anvands som motorbransle, C(2015) 9345 final
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https://www.trafikverket.se/contentassets/35a7ce71b5fb4e83b1de8990aedbb2c0/rapport-2016-111-160630.pdf
https://www.trafikverket.se/contentassets/65d358a188d740c38ca4713893345168/nationell-fardplan-for-elvagar_slutlig.pdf
https://www.trafikverket.se/contentassets/65d358a188d740c38ca4713893345168/nationell-fardplan-for-elvagar_slutlig.pdf
https://www.trafikverket.se/contentassets/07f80f01d92144eebf1a01fcb60ac923/pm_vagtrafikens_utslapp_180225.pdf
https://www.trafikverket.se/contentassets/07f80f01d92144eebf1a01fcb60ac923/pm_vagtrafikens_utslapp_180225.pdf
https://www.naturvardsverket.se/upload/stod-i-miljoarbetet/bidrag-och-ersattning/bidrag/klimatklivet/bilaga%201.wsp-rapport-utvardering-av-klimatklivets-effekter-170331.pdf
https://www.naturvardsverket.se/upload/stod-i-miljoarbetet/bidrag-och-ersattning/bidrag/klimatklivet/bilaga%201.wsp-rapport-utvardering-av-klimatklivets-effekter-170331.pdf
https://www.naturvardsverket.se/upload/stod-i-miljoarbetet/bidrag-och-ersattning/bidrag/klimatklivet/bilaga%201.wsp-rapport-utvardering-av-klimatklivets-effekter-170331.pdf

Officiell statistik

Den officiella statistiken om fordon ar samlad pa https://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/ och om
korstrackor pa https://www.trafa.se/vagtrafik/korstrackor/

Trafikanalys (2018d), Fordon 2017, Statistik 2018:5
Trafikanalys (2019), Fordon i I&n och kommuner 2018, Statistik 2019:3
Trafikanalys (2018e), Kérstrdckor 2017, Statistik 2018:10

Bearbetningar av statistiken har utforts inom arbetet med uppdraget.

Online-kallor

Ministére de la Transition écologique et solidaire, sidan ” Développement des véhicules
propres”, last 2019-02-23
https://www.ecologigue-solidaire.gouv.fr/developpement-des-vehicules-propres

Naturvardsverket, sidan "Klimatklivet” last 2019-02-20
https://www.naturvardsverket.se/klimatklivet

Naturvardsverket, sidan "Resultat for Klimatklivet” 1ast 2019-02-20
https://www.naturvardsverket.se/Stod-i-miljoarbetet/Bidrag/Klimatklivet/Resultat-for-
Klimatklivet/

Regeringskansliet, sidan "Nu inférs branslebytet”, 1ast 2019-02-24
https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2018/07/nu-infors-branslebytet/

Regeringskansliet, sidan "Statsstdd”, last 2019-02-24
https://www.regeringen.se/regeringens-politik/naringspolitik/statsstod/

Toll Collect, sidan “Maut-Tarife”, last 2019-02-23
https://www.toll-collect.de/de/toll _collect/bezahlen/maut_tarife/maut_tarife.html

Trafikanalys, sidan "Korttidsprognoser for den svenska vagfordonsflottan — metoder och
antaganden”, last 2019-02-24
https://www.trafa.se/vagtrafik/korttidsprognoser-for-den-svenska-vagfordonsflottan--metoder-
och-antaganden-7473/

Trafikverket, sidan "Fler elvagar ska testas pa allman vag”, last 2019-02-22
https://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2018-09/fler-elvagar-ska-testas-pa-
allman-vag/

Transportstyrelsen, sidan "Bonus malus-system for personbilar, |atta lastbilar och latta
bussar”, last 2019-02-23
https://www.transportstyrelsen.se/bonusmalus

Upphandlingsmyndigheten, sidan "Statsstéd — en 6versikt” last 2019-02-22
https://www.upphandlingsmyndigheten.se/statsstod/

Verket for innovationssystem (Vinnova), sidan Samverkan mellan staten och industrin fér
framtidens fordon, last 2019-02-20
https://www.vinnova.se/m/fordonsstrategisk-forskning-och-innovation
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Policydokument

Regeringskansliet (2018), Effektiva, kapacitetsstarka och héllbara godstransporter — en
nationell godstransportstrategi
https://www.regeringen.se/informationsmaterial/2018/06/effektiva-kapacitetsstarka-och-
hallbara-godstransporter--en-nationell-godstransportstrategi/

Socialdemokraterna (2019), Utkast till sakpolitisk 6verenskommelse mellan
Socialdemokraterna, Centerpartiet, Liberalerna och Miljpartiet de gréna, (det sa kallade
Januariavtalet) last 2019-02-20
https://www.socialdemokraterna.se/globalassets/aktuellt/utkast-till-sakpolitisk-
overenskommelse.pdf

Ovriga publicerade underlag

Energimyndigheten (2018), Utlysning: Innovationskluster och demonstration av flytande
biogas — Fullstandig utlysningstext. 2018-10-01
http://www.energimyndigheten.se/globalassets/utlysningar/innovationskluster-foi/fullstandig-
utlysningstext---innovationskluster-och-inv-stod-lbg.pdf

Europaparlamentets och radets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter pa tunga
godsfordon fér anvandningen av vissa infrastrukturer (det sa kallade Eurovinjettdirektivet).
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:31999L 0062&from=SV

Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2018/956 av den 28 juni 2018 om
Overvakning och rapportering av nya tunga fordons koldioxidutslapp och branslefoérbrukning.
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:32018R0956&from=EN

Europeiska kommissionen (2015), Statligt stdd SA.43302 (2015/N) — Sverige —
Skattebefrielser for biogas som anvands som motorbransle, C(2015) 9345 final
http://ec.europa.eu/competition/state aid/cases/260835/260835 1759154 146 2.pdf

Europeiska kommissionen (2017), Statligt stdéd SA.48069 (2017/N) — Sverige —
Skattelattnader for rena och hdginblandade flytande biodrivmedel. C(2017) 6169 final
http://ec.europa.eu/competition/state aid/cases/270233/270233 1935809 111_2.pdf

Europeiska Kommissionen (2017b), Férslag till Radets direktiv om &ndring av direktiv
1999/62/EG om avgifter pa tunga godsfordon fér anvédndningen av vissa infrastrukturer vad
géller vissa bestdmmelser om fordonsbeskattning, COM(2017) 275 final
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:52017PC0275&from=EN

Europeiska Kommissionen (2018), Proposal for a regulation of the European Parliament and
of the Council setting CO2 emission performance standards for new heavy-duty vehicles,
2018/0143 (COD)

http://www.europarl.europa.eu/RegData/docs _autres _institutions/commission_europeenne/co
m/2018/0284/COM_COM(2018)0284 EN.pdf

Kommissionens férordning, (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa
kategorier av stod forklaras forenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i
fordraget.
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:32014R0651&from=sv
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https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:32014R0651&from=sv

Lagrange, Catherine (2019), Pollution de l'air: Lyon lance sa zone a faibles émissions. Le
Parisien 2019-01-29, last 2019-02-23
http://www.leparisien.fr/environnement/pollution-de-l-air-lyon-lance-sa-zone-a-faibles-
emissions-29-01-2019-7999197.php

Regeringen (2018), Faststéllelse av nationell trafikslagsévergripande plan fér transport-
infrastrukturen fér perioden 2018-2029, beslut om byggstarter 2018-2020, beslut om
férberedelse for byggstarter 2021-2023 samt faststéllelse av definitiva ekonomiska ramar fér
trafikslagsévergripande ldnsplaner for regional transportinfrastruktur fér perioden 2018-2029
(rskr. 2016/17:101), Regeringsbeslut 2018-05-31, dnr N2018/03462/TIF.
https://www.regeringen.se/regeringsuppdrag/2018/06/faststallelse-av-nationell-
trafikslagsovergripande-plan-for-transportinfrastrukturen-for-perioden-2018-2029/

Regeringen (2018b), Nationell planering fér transportinfrastrukturen 2018—2029, Skrivelse
2017/18:278
https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/skrivelse/2018/06/skr.-201718278/

Regeringen (2018c), Uppdrag att inrétta ett innovationskluster for flytande biogas,
Regeringsbeslut 2018-05-09, dnr N2018/02934/FOF.
https://www.regeringen.se/49aa30/contentassets/c2d4c09342564936adb9d18aecc0da42/n20
18 02934-uppdrag-att-inratta-innovationskluster-for-flytande-biogas-20180509.pdf

Regeringen (2018d), Uppdrag att inrétta innovationskluster fér etanol och transporteffektiva
elektrifierade urbana godstransporter, Regeringsbeslut 2018-04-26, dnr N2018/02706/FOF
https://www.regeringen.se/49972c/contentassets/ae18b5c34f7d40569204b30fb1e72089/n201

8_02706 .pdf

Radets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av
gemenskapsramen for beskattning av energiprodukter och elektricitet.
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/HTML/?uri=CELEX:32003L0096&from=sv

Skatteverket (2005), Information om véagavgiftsplikt enligt lagen (1997:1137) om végavagift for
vissa tunga fordon, SKV M 2005:19.
https://www.skatteverket.se/funktioner/rattsinformation/arkivforrattsligvagledning/arkiv/meddel
anden/2005/2005/skvm200519.4.731e901069429e4958000283.html

Icke publicerat material
Naturvardsverket, Yttrande 2019-01-28, Arendenummer: NV-00576-19
Inge Vierth, Tyska styrmedel, PM 2019-01-31_fin

Transportstyrelsen, Trafikverket, Naturvardsverket, Energimyndigheten (2018), Analys av EU
kommissionens férslag till CO2 krav for tunga fordon, odaterad PM

Naturvardsverket, med flera (2018), Férslag — Miljélastbilspremie, odaterat arbetsmaterial.

Naturvardsverket (2018b), Beviljade tankstationer och fordon biogas 181231, Excelfil.
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7 Bilaga, Regeringens uppdrag

Regeringsbeslut 115
Regeringen
2018-08-30
N2018/04590/TS
Naringsdepartementet Trafikanalys

Torsgatan 30
113 21 Stockholm

m.fl.

Uppdrag att analysera hur introduktionen av tunga fordon med
laga utslapp kan framjas

Regeringens beslut

Regeringen uppdrzr at Trafikanalys att ana]ysera om det finns behov av
ytterligare styrmedel 61 att stilla om flottan av tunga fossildrivna fordon sa
att utslippen av viixthusgaser kan minska i linje med klimatmalet {&r inrikes
transporter och hur sidana kostnadseffektiva sty['rnedel 1 sa fall kan

utformas.

T uppdraget ingir att:

a) Beskriva flottan av tunga fordon och hur denna vintas utvecklas med
hiinsyn tagen till beslutade och aviserade styrmedel, samt pagaende
f&rhandlingar inom EU kring CO? krav pa tunga fordon och
koldioxiddifferentierade vigtullar.

b) Beskriva hur flottan av tunga fordon behdver utvecklas f&r att
ldimatmalet f&r transportsektorn ska kunna nas till 2030 och
analysera om det finns behov av ytterligare styrmedel f&r att
sammansittningen av den svenska parken av tunga fordon ska vara

sadan att klimatmalet {&r transporter kan nas.

c) Beskriva vilka relevanta nationella styrmedel som andra linder inom
Europa tiﬂfirnpzr {61 att pﬁverka introduktionen av tunga fordon med
laga utslipp och dversiktligt analysera fé1r- och nackdelar med dessa.

d) Om beddmningen #r att ytterligare styrmedel behdvs Sr att ull-
rickligt minga tunga fordon med laga utslipp av viixthusgaser ska

Telefonvéxel: 08-405 10 00 Postadress: 103 33 Stockholm
Fax: 08-411 36 16 Bestksadress: Méaster Samuelsgatan 70
Webb: www.regeringen.se E-post: n.registrator@regeringskansliet.se
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introduceras pa marknaden limna f6rslag pd hur sddana kostnads-
effektiva styfrnedel 154 fall kan utformas tas fram. T analysen ska bl.a.
motiv och kostnader f6r olika alternativ analysefas, liksom férvintad
paverkan pa mojligheterna att na de transportpolitiska milen och
klimatmalet f&r transporter och konsekvenser for niifingsliv, sdrskilt
fordonsindustfi, och sysselséttning. Analysen ska dven inkludera
effekter som eventuella styfmedelsfijfeslag kan fa pi utsléppen av

vixthusgasef fran tunga fordon 1 andra linder.

Skatteverket, Statens energimyndighet, Transportstyrelsen och Verket for
innovationssystern ska bistd Trafikanalys 1 uppdraget.

Vid genomféfandet av uppdfaget ska Tfaﬁkanalys inhimta synpunktef fran
fordonsindustfin, Nationella godstfansportfidet, berérda myndighetef och

andra berérda aktdrer.

Uppdraget ska genomféras 1 dialog med Regeringskansliet
(Niaringsdeparternentet).

Tfaﬁkaﬂalys ska redovisa uppdfaget till Regefingskansliet
(Ninngsdepartementet) senast den 1 mars 2019.

Skilen for regeringens beslut

Transportpolitikens &vergripande mal dr att sikerstilla en sambhiills-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérining f&r med-
borgarna och niringslivet 1 hela landet. Darutdver har riksdagen beslutat om
ett funktionsmal om tillginglighet och ett hinsynsmal om sikerhet, miljs
och hilsa. Riksdagen har hirutéver beslutat om ett klimatmal {6t transport-
sektorn. Malet innebir att vixthusgasutsldppen fran inrikes transporter,

utomn inrikes luftfart, ska minska med minst 70 procent senast 2030 jamfért

med 2010.

De globala klimatférindringarna, och atbetet f&r att minska dessa, paverkar
B rutsdttningarna 8r godstransporter. Transporter 4r en av de stdrsta
killorna till utslipp av vixthusgaser och inrikes transporter svarar f8r en
tredjedel av Sveriges totala utslipp, varay den stdrsta delen kommer frin
personbilar och tunga fordon pé vig. Enligt Trafikverkets prognoser #r
vigtransporter det trafikslag som vintas 8ka mest 1 absoluta tal fram till

2040, vilket innebir en utmaning 1 t&rhallande till Sveriges klimatmal.

2(4)
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Ar2016 var utslippen fran inckes transporter 16,9 miljoner ton koldioxid-
ckvivalenter. Vigtransporter genererar nistan 94 procent av utslippen fran
inrikes transporter. Av utslippen fran vigtrafiken beriknas 30 procent
komma fran godstransporter. Fordonsindustrin har utvecklat tunga lastbilar
med laga utslipp, exempelvis etancllastbilar, biogaslastbilar och ellastbilar. 1
dag dr det dock térknippat med merkostnader f&r ett akert som viljer en

sadan lasthbil.

Regeringen har uppdragit at Statens energimyndighet att, 1 syfte att frimja
omstillningen tll fossilfrihet £6r tunga transporter, inritta innovationskluster

tsr flytande biogas, etanol och elektrifierade urbana godstransporter.

Regeringen har beslutat om en nationell godstransportstrategs benimnd
Effektiva, kapacitelsstarka och hillbara godstransporter — en nationell godstransport-
strateg (dnr N2018/03939/7TS). I den nationella godstransportstrategin
framgar att en analys ska gdras av om det finns behov av ytterligare
styfmedel for att tiﬂrﬁckligt mfanga tunga fordon ska bytas ut mot fordon
med laga utslipp och hur sadana kostnadseffektiva styrmedel 1 sa fall kan
utformas. Regeringen studerar @iven mdjligheten att friimja marknads-
introduktion av eldrrvna mindre lastbilar 1 stéidef, exempelvis for

varudistribution och sophﬁmtﬂing.

P regeningens viignar

Tomas Eneroth

Anna Ullstrém

3(4)
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Likalydande ull

Skatteverket
Statens energimyndighet
Transportstyrelsen

Verket f&r innovationssystem
Kopia till

Statsradsberedningen/SAM

Finansdepartementet/BA och SKA
Niringsdepartementet/ SUBT, MRT, TIF, FOF och IFK
Miljs- och energidepartementet/KL, Me och EE
Sjofartsverket

Trafikverket

Transportforetagen

Sveriges Akeriféretag

Scania AB

AB Volvo
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8 Forslag till forordning om
miljolastbilspremie

Forordning (20xx:xxx) om miljolastbilspremie

1§ Syftet med denna forordning ar att framja introduktionen av miljélastbilar pa marknaden
for att bidra till minskning av utslapp av vaxthusgaser i linje med klimatmalet for inrikes
transporter.

Foérordningen ar meddelad med stdd av 8 kap. 7 § regeringsformen.

Ordférklaringar

2 § Med milj6lastbil avses i denna férordning en lastbil enligt lagen (2001:559) om
vagtrafikdefinitioner som

a) har en totalvikt 6ver 16 ton,

b) har stallts pa enligt férordningen (2001:650) om vagtrafikregister och tidigare inte har
varit pastalld enligt den férordningen,

c) inte tidigare har tagits i bruk i Sverige eller ndgon annanstans, och
d) som anvander en teknik som mojliggdr anvandning av férnybara drivmedel

3 § 1 6vrigt har ord och uttryck i denna férordning samma betydelse som i kommissionens
férordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa kategorier av stod
forklaras forenliga med den inre marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i férdraget.

Férutséttningar for att kunna fa en miljélastbilspremie

4 § 1den utstrackning det finns medel for det syfte som anges i 1 § far en miljolastbilspremie
ges i enlighet med de villkor som anges i kapitel | och artikel 36 i kommissionens férordning
(EU) nr 651/2014.

58§ En miljolastbilspremie far endast ges till miljdlastbilar som ar avsedda att kdras pa
1. enbart bioetanol (ED95)
2. enbartel
3. biogas

Miljélastbilar som ar avsedda att koras pa el omfattar aven elhybrider som kan ansluta sig till
elvag.

6 § Statens energimyndighet far bestamma att miljolastbilspremie kan ges aven till miljo-
lastbilar som anvander andra biodrivmedel an i 5 §, om det ar motiverat med hansyn till 1 §.
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7 § En lastbil som erhéaller milj6lastbilspremie maste for att fa behalla premien forbli
registrerad i det svenska fordonsregistret i minst fem ar.

Kombination med andra stéd

8 § En miljolastbilspremie far inte kombineras med andra former av statliga bidrag for forvarv
av lastbilar.

Miljblastbilspremiens storlek

9§ Miljdlastbilspremien ar ett belopp som per milj6lastbil motsvarar fér smaféretag hogst 60
procent, for medelstora foretag hdgst 50 procent och foér dvriga hdgst 40 procent av pris-
skillnaden mellan miljélastbilen och narmast jamférbara lastbil.

Statens energimyndighet kan bestamma att miljdlastbilspremien ar 40 procent for alla foretag.
ELLER

9§ Miljdlastbilspremien ar ett rantefritt Ian som skrivs av under fem ar och motsvarar for
smaforetag hdgst 60 procent, for medelstora foretag hdgst 50 procent och for 6vriga hogst 40
procent av prisskillnaden mellan miljélastbilen och narmast jamférbara lastbil.

Statens energimyndighet kan bestdmma att miljélastbilspremien ar 40 procent for alla féretag.

10 § En miljolastbilspremie uppgar maximalt till 400 000 kronor per fordon.

Prévningsmyndighet

11 § Statens energimyndighet prévar fragor om miljélastbilspremier.

Mottagare av en premie

12 § En miljolastbilspremie far ges till garen av den stodberattigade miljdlastbilen.

Ansbkan

13 § En ansdkan om miljdlastbilspremie ska ges in till Statens energimyndighet, vara skriftlig
och innehalla uppgift om

1. det antal lastbilar som ansokan avser,

2. varje lastbils totalvikt,

3. huruvida s6kanden har fatt nagot sadant stod som avses i 8 §.
14 § Sokanden ska ocksa ge in dokumentation som styrker

1) att lastbilen ar en miljolastbil enligt 2 §,

2) attvillkoreni 5 § ar uppfyllda, och

3) de stdédberattigade kostnaderna enligt 9 §.

For fordon som ar avsedda att koras pa gas, ska ansdkan innehalla en avsiktsforklaring att i
storsta mojliga utstrackning faktiskt anvanda biogas.
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Beslut om och utbetalning av premie

15 § Utbetalningar av miljélastbilspremier ska goras i turordning efter den dag da sékanden
har gett in en komplett dokumentation enligt 13—14 §§.

16 § Om Statens energimyndighet beslutar att en miljolastbilspremie ska betalas ut, ska
beslutet férenas med villkor om att fordonet forblir registrerat i det svenska fordonsregistret i
minst fem ar fran det datum beslut om stéd fattas och att premiemottagaren ska lamna de
uppgifter som kravs for uppfdljning och utvardering av stddet. Uppgifterna ska ldamnas pa
begaran av Statens energimyndighet. Beslutet far férenas med de ytterligare villkor som
behdvs for att sakerstalla att kraven enligt denna férordning uppfylls.

17 § Statens energimyndighet far besluta att en miljélastbilspremie inte ska betalas ut om

1. sbkanden genom oriktiga uppgifter eller pa annat satt fororsakat att premien bestamts
felaktigt eller med for hogt belopp,

2. premien bestamts felaktigt eller med for hogt belopp pa grund av att uppgifterna i
vagtrafikregistret ar felaktiga,

3. premien av nagon annan orsak har bestamts felaktigt eller med for hogt belopp och
sOkanden borde ha insett det, eller

4. ett villkor for stodet inte har foljts.

18 § Ett stdd enligt denna forordning far inte betalas ut till ett féretag som ar foremal for
betalningskrav pa grund av ett beslut av Europeiska kommissionen som férklarat ett stod
beviljat av en svensk stddgivare olagligt och ofrenligt med den inre marknaden.

Aterbetalning och éterkrav

19 § Den som har fatt en miljolastbilspremie utbetald ar aterbetalningsskyldig om det
stodberattigade fordonet avregistreras ur det svenska fordonsregistret, av annan anledning an
skrotning, innan fem ar har forflutit fran den forsta stodberattigande dagen eller om premien
enligt ndgon av de grunder som anges i 17 § har bestamts felaktigt eller med for hégt belopp.

20 § Om nagon ar aterbetalningsskyldig enligt 19 §, ska Statens energimyndighet besluta att
helt eller delvis krava tillbaka premien tillsammans med ranta enligt rantelagen (1975:635).
Om det finns sarskilda skal, far Statens energimyndighet helt eller delvis befria den
betalningsskyldige fran kravet pa aterbetalning och ranta.

Offentliggérande, rapportering och registerféring

21§ Bestammelser om offentliggérande, rapportering och registerforing finns i 12 a § lagen
(2013:388) om tillampning av Europeiska unionens statsstddsregler och i férordningen
(2016:605) om tillampning av Europeiska unionens statsstodsregler.

Uppféljining och utvérdering

22 § Stdd enligt denna forordning ska féljas upp och utvarderas av Statens energimyndighet.
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Bemyndigande
23 § Statens energimyndighet far meddela féreskrifter om
1. hur premien ska betalas ut,

2. vilka uppgifter som behdvs for att visa att en lastbil uppfyller kraven enligt denna
férordning,

3. narmast jamforbara lastbilar enligt 9 §,

och

4. verkstalligheten av denna férordning i 6vrigt.

Overklagande

24 § 140 § forvaltningslagen (2017:900) finns bestammelser om éverklagande till allman
forvaltningsdomstol. Andra beslut an beslut enligt 17 och 18 §§ om att inte betala ut en
miljélastbilspremie far dock inte dverklagas.
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