10  Styrmedel for laddinfrastruktur

Utredningens forslag och bedomningar:

EU

e Utbyggnad av laddinfrastruktur dr och bor fortsatt vara ett
prioriterat omrdde 1 EU:s gréna giv, genom bl.a. kommande
skdrpningar av det s.k. AFID-direktivet och EU-gemensamma
stodsystem. Sverige bor stodja detta arbete och sirskilt in-
riktningen mot att revideringen ska ge incitament till att infra-
strukturen byggs ut pd ett mer heltickande sitt i hela EU.
Tydliga incitament f6r utbyggnad av infrastruktur fér tunga
fordon behover ocksd ingd 1 det skirpta AFID-direktivet.

Sverige

Utredningen ger i korthet foljande inspel till Elektrifierings-
kommissionen och Elektrifieringsstrategin angiende det fort-
satta planeringsarbete som behover ta vid efter att kommissio-
nens arbete avslutats under 2022:

Léngsiktig nationell planering och nya matt

e En bred och lngsiktig nationell plan {6r de statliga insatserna
for laddinfrastruktur 1 transportsektorn och for arbetsmaski-
ner bor tas fram, uppritthéllas och utvecklas dver tid.

Planeringen bor utgd frin en snabb elektrifieringstakt i linje med
vad som antagits i utredningens scenarier.

Nya planerings- och uppfdljningsmétt behdver utvecklas och
ersitta de métt som tidigare anvints.
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Ansvarsfordelning

Elullforsel- och elndtsfragor

Sarskilt om hemmaladdning” for personbilar

Utredningens ger i korthet féljande inspel till Energimyndig-
hetens m.fl. myndigheters uppdrag om bittre tillgdng till ladd-
infrastruktur f6r hemmaladdning oavsett boendeform:

Krav m.m. vid nybyggnation och ombyggnadstillfillen:

Energimyndighetens och évriga myndigheters ansvar bor f6r-
tydligas och ges tillrickliga resurser nir uppgifterna nu 6kar i
omfattning pd omridet. Ansvarsfordelningen behover utgd
frdn respektive myndighets 6vriga uppgifter och kompetens-
omriden.

Laddinfrastrukturen bor integreras i1 elnitet pd ett effektivt
sitt genom att en stor del av laddningen sker vid ligre effekt-
nivder och utnyttjar olika mojligheter ull s.k. efterfrige-
flexibilitet, fér att den tillkommande el- och effektefterfrdgan
inte ska bidra negativt till de kapacitetsproblem som finns 1
delar av elnitet 1 dag.

For att mota den 6kade el- och effektefterfrigan frin frimst
industrins omstillning mot nettonollutslipp och samtidigt
bereda vig f6r en omfattande elektrifiering av transporter och
arbetsmaskiner behover elnitets kapacitet forstirkas och ut-
byggnaden av stamnitet skyndsamt genomféras. Styrmedels-
férindringar kan behéva genomforas for att roja kvarstiende
hinder pd omridet, bland annat inom det miljérittsliga om-
rddet. Klimatrittsutredningen har inlett en éversyn av dessa
frdgor. Utredningen ska vara klar viren 2022.
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Kraven pd laddinfrastruktur i plan- och bygglagstiftningen vid
nybyggnation och stérre ombyggnadstillfillen ir l3gt stillda.
Det finns skil att 6verviga skirpningar, bl.a. att l3ta kraven
omfatta ouppvirmda byggnader och skirpa kraven betrift-
ande ledningsinfrastruktur {6r parkeringar som ir avsedda att
anvindas under lingre tid.
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e Som komplement till lagstiftningen bér berdrda bransch-
organisationer uppmuntras att uppdatera sina firdplaner inom
ramen for initiativet Fossilfritt Sverige.

e Boverket bor gesiuppgift att utforma vigledningen om de nya
stoden till renovering av dldre bostadsomriden, s3 att de som
soker stdd for sidan renovering uppmuntras att samtidigt
dven investera 1 dtgirder som minskar beroendet av fossil-
drivna transporter, t.ex. laddinfrastruktur.

e Planering for laddinfrastruktur behéver utvecklas till att bli en
integrerad del 1 den kommunala bebyggelse- och infrastruk-
turplaneringen och 1 arbetet for en 6kad transporteffektivitet
1 samhillet.

Laddinfrastruktur i samfillicheter

e Aven om rittsomridet inte ir helt klarlagt, tyder Lantmiteriets
och lantmiterimyndigheternas tillimpning pd att framkomliga
alternativ finns for laddinfrastruktur inom ramen for ge-
mensamhetsanliggningar. Dessa behover tydliggoras.

e Kostnaderna f6r samfillighetsféreningars forrittningsavgifter
betriffande laddinfrastruktur bér minskas.

Enskilda boendes ritt i bostadsritter och hyresritter

e Det bor dvervigas om enskilda boendes ritt att {3 till stdnd
laddmojligheter kan forstirkas genom “right to plug”-bestim-
melser.

Sirskilt om laddinfrastruktur for tunga fordon

¢ Laddinfrastruktur behover snabbt komma p3 plats som moj-
liggor depdladdning, destinationsladdning och snabbladdning.
Ett flertal aktdrer (sivil myndigheter som aktdrer inom
niringslivet) bor knytas till utvecklingen.
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Skilen f6r utredningens forslag och bedomningar

For att mojliggdra en snabb elektrifiering av vigtransporterna i linje
med utredningens scenarier och andra scenarioarbeten (se kapitel 2
och 6), behover infrastrukturen f6r laddning av laddbara fordon
byggas ut pa ett indamalsenligt och effektivt sitt 1 en takt som inte
bromsar introduktionen av sidana fordon.

Aven inom arbetsmaskiner (kapitel 13) och sjofart, flyg (kapitel 14)
utgdr eldrift med batterier en tekniklésning under stark framvixt.
Aven inom dessa omriden ir tillgingen till en indamélsenlig ladd-
infrastruktur 1 form av ledningsnit, energilager, dynamisk laddning
och stationira laddpunkter centrala for att de elektrifierade alter-
nativen ska kunna utvecklas pd ett effektivt sitt. Parallellt behover
dven infrastruktur f6r vitgas vixa fram.

Rollen for det offentliga och behovet av planer for laddinfrastruktur

Delar av den fortsatta utbyggnaden av infrastrukturen f6r laddning
kommer fortsatt behéva ekonomiskt stdd frén staten och statens
medel behover fordelas sd kostnadseffektivt och samordnat som
mojligt. Insatserna behdver dven lopande f6ljas upp och utvirderas
s& att styrmedlens verkningsfullhet och kostnadseffektivitet kan
utvecklas over tid.

Ett antal myndigheter har ansvar f6r de stédsystem och den
lagreglering som hittills inférts pd omrddet, se avsnitt 10.3 nedan.
Myndigheternas olika roller och ansvar 1 genomférandet och plane-
ringen for den fortsatta utbyggnaden behover nu bli tydligare och
den samlade myndighetsresursen forstirkas i och med att uppgift-
erna pd omrddet dkar 1 omfattning.

P4 nationell nivd saknas exempelvis huvudansvar for att uppritt-
hilla och utveckla en nationell plan pd omridet. Energimyndigheten
har sedan 2015 i uppdrag av regeringen att samordna stéd till utbygg-
naden av laddinfrastruktur i Sverige. Uppdraget ir frimst kopplat till
bidraget till klimatinvesteringar. Trafikverket ansvarar f6r insatserna
for att bygga ut laddinfrastruktur lings vita strickor 1 det statliga
vignitet, den sistnimnda uppgiften skulle i princip kunna utékas till
ett mer allmint ansvar for hela det statliga vignitet och inte bara
gilla den geografiska utbredningen utan dven laddinfrastrukturens
ullginglighet och kapacitet lings olika vigstrickor.
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En nationell plan bér tas fram, uppritthillas och utvecklas fér hur
insatserna frén det offentliga ska kunna komplettera insatserna frdn
niringsliv och privatpersoner i den fortsatta utbyggnaden av ladd-
infrastruktur. Planen bor inledningsvis fokusera pd system for
stationir laddning av batterielektriska vigfordon och pa hur allmint
tillgingliga (publika) laddplatser kan komplettera privata och en-
skilda (semi- och icke-publika) laddplatser i hela landet. Planen be-
héver dven omfatta andra utvecklingsspir, som dynamisk laddning
och vitgas. Planen bor dven omfatta andra trafikslag och arbets-
maskiner. Planen kan ge Elektrifieringskommissionens kommande
handlingsplan for elektrifiering av de mest trafikerade vigarna
1Sverige en fortsatt kontinuitet hos myndigheter med sirskilda
ansvar pi omridet.

For planeringen savil som mojligheten att f6lja upp och utvirdera
densamma behéver nya métt tas fram vad giller kapacitet och geo-
grafisk tickningsgrad 1 det statliga vignitet. De schablonmitt som
anvinds for att beddma relationen mellan allmint tillgingliga ladd-
punkter och antalet laddbara bilar behover utvecklas, se iven
avsnitt 10.4.7 och 10.5.

En inriktning frin det offentliga har hittills varit att f6lja med i
marknadsutvecklingen snarare in att utarbeta mil och maitt for
utbyggnad av laddinfrastruktur, en inritning som utredningen be-
démer nu bér forindras. Det dr samtidigt en utmaning att planera
for en fortsatt utbyggnad pd ett omrdde som befinner sig under
snabb teknisk utveckling, men utredningen finner det ind3 nod-
vindigt att arbeta framdt utifrdn méilet om en snabb elektrifiering,
1linje med utredningens scenarier, och med en tydligare prioritering
att laddinfrastrukturen méiste ”gd fore” och kunna svara upp mot en
efterfrigedkning 1 nirtid. En risk dr annars en “hénan och igget”—
instillning, dvs. en émsesidig avvaktan dir varken utbyggnaden av
laddinfrastruktur eller férsiljningen av laddbara fordon tar fart.

Genom en tydligare nationell planering éver tid kan Sverige dven
svara upp pa ett bra sitt infér kommande férvintade skirpningar av
EU-kraven pd omridet, frimst genom det s.k. AFID-direktivet.
Forutsittningarna forbittras dd ocksa for att Sverige effektivare ska
kunna dra nytta av de EU-gemensamma stédsystem som édr under
utveckling pd omrddet samt att Sverige ska kunna vara en konstruk-
tiv och padrivande kraft for att utbyggnad av laddinfrastruktur dven
ska genomféras i medlemslinder dir utvecklingen ligger efter.
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Med en tydligare nationell samordning, vigledning och planering
forbittras dven forutsittningarna for att insatserna pd regional och
lokal nivd ska kunna ta ytterligare fart. Linsstyrelserna har i sitt in-
ledande arbete med att ta fram regionala planer for laddinfrastruktur
och alternativa drivmedel dven efterlyst ett stérre mitt av nationell
samordning.

Planeringen f6r laddinfrastruktur behéver dven utvecklas till att
bli en integrerad del i den kommunala bebyggelse- och infrastruktur-
planeringen och 1 arbetet for en 6kad transporteffektivitet i sam-
hillet.

Utredning har inte studerat i detalj hur en sidan integrering
skulle kunna understédjas men noterar att Klimatrittsutredningen
valt att prioritera planering och kravstillande for ett mer transport-
effektivt samhille f6r en 6versyn i utredningens fas tvd. Ovan
nimnda behov av integrering av planering och iven kravstillande f6r
laddinfrastruktur skulle kunna utgora en av de aspekter som Klimat-
rittsutredningen viljer att ta med i sin Sversyn.

Sirskilt om laddinfrastruktur for personbilar

Personbilar behéver huvudsakligen laddas genom s.k. normalladd-
ning, vid ligre effektnivier pd platser dir bilen stir parkerad under
lang tid. Att sddan laddning kan ske nira hemmet oavsett boende-
form ir av central betydelse, inte minst ur férdelningspolitiskt
perspektiv. Utredningen har valt att fordjupa bilden av ndgra
omriden dir det i dag bedoéms finnas hinder fér utbyggnaden av
laddinfrastruktur f6r normalladdning. Utredningens arbete ir tinkt
som inspel till pigiende utredningar pd omrddet, frimst Energi-
myndighetens uppdrag om bittre tillgdng till laddinfrastruktur for
hemmaladdning oavsett boendeform.

Ett forsta omrade ir kraven pd laddinfrastruktur i plan- och bygg-
lagstiftningen vid nybyggnation och stérre renoveringar. Utred-
ningen konstaterar att kraven ir ligt stillda (motsvarande EU-
rittslig miniminivd) och till {6ljd av trubbig utformning innebir att
ménga nya och renoverade p-hus och garagelingor éverhuvudtaget
inte ticks av regleringen, bland annat till {6ljd av att reglerna enbart
giller uppvirmda byggnader. Det finns enligt utredningens mening
dirfor skl att 6verviga krav respektive kravskirpningar, 1 vart fall
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for ouppvirmda byggnader och betriffande ledningsinfrastruktur
for parkeringar som ir avsedda att anvindas under lingre tid. Det ir
viktigt att kraven omfattar de situationer dir investeringar i led-
ningsinfrastruktur ir som mest kostnadseffektiva, nir ny- eller om-
byggnad av parkeringsanliggningar sker. Se vidare avsnitt 10.6.1.

Ett andra omride ir samfilligheters mojligheter att inritta ladd-
infrastruktur inom ramen fér gemensamhetsanliggningar. Aven om
rittsomradet inte dr helt klarlagt, tyder Lantmiteriets och lantmite-
rimyndigheternas tillimpning pd att framkomliga alternativ finns.
Det vore enligt utredningens mening av stort virde att alternativen
tydliggjordes i Energimyndighetens nyss nimnda utredning om
hemmaladdning och kunde utmynna i en tydligare vigledning frin
berorda myndigheter till samfilligheterna. I dagsliget mots sam-
filligheter vid ansokan om forrittning f6r laddinfrastruktur av
betydande administrativa kostnader i form av forrittningsavgifter
till Lantmiteriet eller lantmiterimyndighet. Kostnaderna ir dess-
utom oférutsigbara, di i manga fall ingen fast avgift utan timtaxa tas
ut. Aven detta hinder behéver undanréjas, iférsta hand genom
minskade kostnader. Se vidare avsnitt 10.6.3.

Det tredje omradet avser ritt att {4 till stdnd laddinfrastruktur f6r
enskilda boende 1 bostadsrittstéreningar och hyresritter. I flera
linder har enskildas rittigheter i detta avseende férstirkts genom
s.k. ”right to plug”-bestimmelser. Forutsittningarna fér nigon typ
av motsvarande eller i vart fall forstirke ritt f6r enskilda boende for
svensk lagstiftnings del boér undersokas. Vid en bedéomning méste
hinsyn naturligen tas till den 1 svensk ritt grundlagsskyddade dgan-
deritten. Se vidare avsnitt 10.6.4.

En betydande del av hushillen i Sverige viljer att képa, dela eller
hyra bil utifrdn férutsittningen att den ska kunna anvindas for
lingre resor. Dirmed behéver dven nitet med laddning lings storre
vigar fortsitta byggas ut for att uppritthilla en hég kapacitet och
med en ytterligare hogre geografisk tickningsgrad. Systemen fér
laddning och betalning behéver samtidigt forenklas och pélitligheten
ligga pd en hog nivd. Omrddet idr sirskilt viktigt for forutsice-
ningarna att genomfdra en utfasning av fossila drivmedel pd lands-
bygd, se dven kapitel 9. Det dr viktigt att det utvecklas former for att
ge varaktiga incitament frin det offentliga i omriden dir det saknas
kommersiellt underlag.
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Sirskilt om laddinfrastruktur for tunga fordon

Foér den kommersiella trafiken ir det avgdrande att laddinfrastruk-
turen byggs ut 1 alla delar, depdladdning, destinationsladdning och
snabbladdning lings storre vigar.

Under uppbyggnadsfasen av laddinfrastrukturen kommer offent-
ligt stéd att behdvas, innan volymerna av laddande fordon blivit s3
stora att laddinfrastrukturen gér att bedriva pd affirsmissiga grun-
der. Laddningen av tunga fordon kommer i alla led behéva ske vid
hogre effektnivier in personbilar. For att detta ska vara mojligt be-
héver samarbetet med elnitsansvariga fungera vil frin start och
identifierade flaskhalsar i elnitskapacitet dtgirdas.

Ett flertal aktdrer behdver knytas till utbyggnaden av laddinfra-
struktur for tunga fordon, diribland elnitsforetag, elleverantérer,
laddoperatérer, leverantérer av teknik f6r laddning, fordonstillverk-
are, dkeriforetag och speditorer, kommuner, regioner, linsstyrelser
tillsammans med Trafikverket, Energimarknadsinspektionen och
Energimyndigheten.

Elefterfragan och effektutmaningen

En framtida omfattande anvindning av el {6r vigtransporter, 6vriga
trafikslag och arbetsmaskiner med 6kar efterfrigan pd el i landet.
Enligt utredningens scenarier, se kapitel 6, kan det handla om en
tillkommande efterfrigan genom direkt elanvindning p& samman-
lagt knappt 30 TWh 4r 2040. Det ir en betydande 6kning, som
i storlek motsvarar knappt 20 procent av den sammanlagda netto-
tillférseln av el 1 det svenska elnitet under de senaste &ren.

Den beriknade sammanlagda kningen av elefterfrigan till foljd
av trafikens och arbetsmaskinernas omstillning ir samtidigt ungefir
hilften sd stor jimfért med motsvarande 6kning som bedéms krivas
for att jirn- och stdl- och gruvindustrin 1 Sverige ska kunna g8 6ver
till vitgas producerad med fossilfri el och fasa ut anvindningen av
fossil rdvara.'

Overgangen till eldrift kan iven piverka effektefterfrigan i p3
olika nivier av elnitet. For att en allt hogre andel eldrivna fordon ska
kunna laddas via elnitet behéver laddinfrastrukturen integreras pd

'For den sistnimnda omstillningen beddms elanvindningen behéva dka med omkring
55 TWh 2045. Fossilfritt Sverige (2021).
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ett “elnitssmart” sitt samtidigt identifierade flaskhalsar 1 elnitet
byggs ut fér hogre kapacitet. Men utbyggnaden behover ockss be-
ydna den logistik och infrastruktur som framfér allt de kommer-
siella trafikflddena behéver folja.

Genom att s3 lingt som mgjligt undanréja de hinder som identi-
fierats for normalladdning vid ligre effektnivier, forbittras forut-
sittningarna att den totala effektbelastningen inte behover dka pd
nigot omfattande sitt. Det finns dock 1 utgdngsliget vissa kapa-
citetsbegrinsningar 1 nitet 1 storstadsomrdden 1 sédra Sverige.
I dessa elnit blir det sirskilt viktigt att systemen f6r laddning av el-
bilar fortsitter introduceras p8 ett elnitssmart sitt. Elndtsféretagen
planerar tillsammans med kommuner, lin och regioner for att det
ska vara mojligt. Tillgdng till laddning vid 1iga effektnivder ir en
nyckel i sammanhanget men dven andra [8sningar som méjliggor en
okad s.k. efterfrigeflexibilitet vid laddning ir pd vig att introduceras
pi olika nivder.’

Kompletterande laddning i form av s.k. destinationsladdning och
snabbladdning lings storre vigar kommer dven den behova byggas
ut pd ett sitt som tar hinsyn till elnitets forutsittningar. Om det
uppstdr flaskhalsar kan laddning med hégre effektnivier dven behova
kompletteras med lokala energilager (batterier).

10.1 Inriktning och avgransning av utredningens
arbete med fragor rérande laddinfrastruktur

Som konstateras 1 utredningens direktiv kriver en 6kning av antalet
eldrivna fordon och arbetsmaskiner en utbyggnad av méjligheterna
att ladda dessa fordon. Med laddinfrastruktur avser utredningen, om
annat inte sigs, ledningsinfrastruktur och laddpunkter. Med be-
greppet ledningsinfrastruktur menas 1 de ssmmanhang som avser krav
vid ny- och ombyggnation (se avsnitt 10.6.1 nedan) férberedande
itgirder, sisom kanaler for elektriska kablar.’” I &vrigt anvinds

2 Det kan exempelvis handla om tidsstyrd laddning, system fér lastbalansering mot 6vrig
elanvindning i hemmet eller mot 6vriga fordon pd en gemensam parkering eller genom att
laddpunkten ir uppkopplad mot nitet.

* Se Boverket (2019) dir motsvarande terminologi anvinds. Med ledningsinfrastruktur avses
enligt Boverket forberedande &tgirder for att underlitta framtida installation av ladd-
ningspunkter. Exempel pd ledningsinfrastruktur ir dirmed tomrér i mark och inne i bygg-
nader, kabelrinnor, kabelstegar och hknande for framdragning av kabel samt férberedelse
i form av genomféringar i viggar och bjilklag mellan tilltinka elcentraler och parkeringsplatser
for att kunna installera laddningspunkter i framtiden.
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begreppet ledningsinfrastruktur i bredare bemirkelse, omfattande
bide forberedande dtgirder och en firdig fungerande och inda-
malsenlig ledningsinfrastruktur som leder fram till laddpunkten.

I och med arbetet i Elektrifieringskommissionen* och regering-
ens Elektrifieringsstrategi pdgdr redan tvi stora sammanhillna pro-
cesser i syfte att utforma en strategi och utveckla handlingsplaner for
en effektiv elektrifiering av transportsektorn, se vidare avsnitt 10.2.
Utredningen har dirfor inte funnit det som sin uppgift att ge ndgra
heltickande forslag pd omridet.

Utredningens mélsittning har i stillet varit att betona och be-
skriva ndgra viktiga aspekter pd den pdgdende utvecklingen for att pd
s sitt understddja det arbete som pégir.

For att framfor allt ge ett inspel till det pdgdende arbetet 1 Eleketri-
fieringskommissionen gir utredningen 1 avsnitt 10.3 nedan igenom
hur den samlade ansvarsférdelningen f6r de statliga uppgifterna pd
omradet laddinfrastruktur hittills har organiserats och fér en diskus-
sion om hur detta arbete, till sitt innehdll och sin inriktning skulle
kunna bedrivas framéover.

Utredningen har diremot inte funnit det som sin uppgift att i
detalj studera och ge férslag pd hur uppgifterna bist férdelas mellan
myndigheterna pd omridet och ligger inte heller fram ndgra f6rslag
pa hur stora resurser som skulle behova avsittas.

I avsnitt 10.4-10.6 redovisas resultatet av den fordjupning utred-
ningen valt att gora av nigra utvalda hinder och méjliga 16sningar
som kan bedémas vara sirskilt viktiga for att infrastrukeur for ladd-
ning nira hemmet ska vara méjlig, frimst kopplat till olika bebygg-
elseformer.

Bedémningarna och forslagen ir 1 denna del tinkta att fungera
som ett inspel till det regeringsuppdrag Energimyndigheten nyligen
givits pi omridet, se nista avsnitt.’

I avsnitt 10.7 gérs en kort beskrivning av hur laddinfrastrukturen
for tunga fordon bedéms behdva utvecklas. Kapitlet avslutas 1 10.8
med en sammanstillning av EU-lagstiftningen pd omridet, inklusive
vissa elnitsfrigor.

* Dnr 12020/02592.
> Dnr 12021/00109 Uppdrag att analysera och féresld dtgirder for bittre tillging till hemma-
laddning oavsett boendeform.
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10.2 Pagaende uppdrag och arbeten

Elektrifieringskommissionen inrittades i oktober 2020. Kommis-
sionens uppdrag syftar till att piskynda arbetet med elektrifiering av
de tunga vigtransporterna och transporterna som helhet. Kommis-
sionen ska bidra till investeringar i elvigar, laddinfrastruktur for
ellastbilar samt andra effektiva tillimpningar.®

Kommissionens arbete innebir ett omfattande samrdd med en
rad ber6rda aktorer i samhillet. Analysen ska omfatta alla trafikslag,
person- och godstransporter. Kommissionen ska skyndsamt ta fram
en handlingsplan for elektrifieringen av de mest trafikerade vigarna
1 Sverige, som pekar ut den 6vergripande inriktningen fér hur sam-
hillet gemensamt stiller om transporterna till eldrift genom att tyd-
liggéra ansvarsfordelning och redovisa &taganden frin berorda
aktorer.

Arbetet 1 kommissionen ska ocks8 inledningsvis sirskilt fokusera
pa hur de tunga transporterna inom de mest trafikerade omridena
ska kunna elektrifieras 1 en nira framtid, exempelvis genom sd
kallade regionala elektrifieringspiloter som har fokus pd batteri-
elektrisk drift och elektrifiering via vitgasdrift. Elektrifierings-
kommissionen ir tillsatt f6r en period av tv4 ar.

Regeringen har iven tillsatt en sirskild utredare med uppgift att
utreda elvigar.” Aven Trafikverket har tilldelats tvi regerings-
uppdrag, dels f6r att (tillsammans med en rad andra myndigheter) ta
fram en plan fér utbyggnad av elvigar®, dels med uppgiften att ana-
lysera behovet av laddinfrastruktur fér snabbladdning av tunga
fordon lings storre vigar’. Uppdragen redovisades i februari 2021.

Regeringen arbetar dessutom med att ta fram en nationell strategi
for elektrifiering. Elektrifieringsstrategin syftar till att ta ett helhets-
grepp om férutsittningarna pa tillférselsidan 1 energisektorn fér att
mojliggdra en okad elektrifiering samt hur eventuella hinder {or en
okad elektrifiering ska kunna hanteras. Arbetet med strategin start-
ade i oktober 2020 och ska vara slutfért i oktober 2021. T arbetet med
strategin hanteras bland annat hinder som identifierats for elektri-
fieringen av transporter, men iven hinder pd tillférselsidan f6r att
mojliggora elektrifiering av industrin. Aven Elektrifieringskommis-

¢ Prop. 2019/20:1, utgiftsomride 22.
7 Dir. 2020:105.

$ Dnr 12020/02590.

° Dnr 12020/02588.
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sionens forslag ska beaktas 1 arbetet med att ta fram en nationell
elektrifieringsstrategi.

For att hushdllens anvindning av elbilar ska kunna méjliggoras
oavsett bebyggelseform har regeringen 1 januari 2021 beslutat att ge
Energimyndigheten i uppdrag att utreda dessa frigor'® och limna
forslag pd samhillsekonomiskt effektiva dtgirder som underlittar
fér dem som har ett laddbart fordon att kunna ladda det 1 nirheten
av bostaden eller vid arbetsplatsen. Uppdraget ska redovisas i slutet
av augusti 2021 och kommer dven det utgéra ett underlag till arbetet
med Elektrifieringsstrategin.

10.3 Det offentligas ansvar for laddinfrastruktur,
handlingsplaner och strategier

10.3.1 Bakgrund

Laddinfrastrukturen fér personbilar bérjade byggas ut under 2010-
talet i Sverige medan motsvarande utbyggnad for tunga fordon nu ir
1 en tidig inledande fas. En utveckling mot en ¢kad elektrifiering av
arbetsmaskiner, hamnar, fartyg och p4 sikt dven flyg har ockss pa-
bérjats 1 samhillet. Utbyggnaden av laddinfrastrukturen bedéms
hittills i huvudsak ha kunnat hélla jimna steg'' med kningen av ladd-
bara litta fordon.

Den expansion vi nu ser ut att std infér dr dock betydligt mer
omfattande in den som genomforts under de senaste fem dren.

I utredningens scenarier och 1 fordonstillverkarnas egna fird-
planer, se kapitel 6, handlar det om att antalet batterielektriska bilar
kan behéva 6ka frén att utgéra omkring en procent av trafiken med
personbilar till omkring femtio procent i inledningen av 2030-talet,
samtidigt som en mer omfattande allmint tillginglig laddinfrastruk-
tur med hogre effektnivier behdver byggas ut f6r tunga vigfordon.

De tunga fordonens laddinfrastruktur behéver samtidigt ocksd
byggas ut med laddpunkter for s.k. destinationsladdning och depa-
laddning for att fungera som en helhet.

1 Dnr 12021/00109.

"' Lonsamheten fér operatdrer av allmint tillgingliga (publika) laddstationer ir fortfarande l3g
vilket tyder pd att det dven finns en viss dverkapacitet i det hittills uppbyggda nitet lings storre
vigar. Kunskapen om hur vil den privata (icke-publika) laddinfrastrukturen matchar intro-
duktionen av laddbara bilar ir lig.
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Flera myndigheter pd olika nivier ir redan inblandade 1 olika in-
satser som har betydelse for tillgdngen till och lokaliseringen av ladd-
infrastruktur.

10.3.2 Befintliga samordningsansvar och andra
myndighetsansvar pa nationell och regional niva

Energimyndigheten har sedan 2015 i uppdrag av regeringen att sam-
ordna stéd till utbyggnaden av laddinfrastruktur i Sverige. Upp-
draget dr frimst kopplat till bidraget till klimatinvesteringar, for
vilket Naturvirdsverket har huvudansvar. Uppdraget preciseras 1
forordningstexten.'” Frin 2018" utékades Energimyndighetens be-
fintliga uppdrag till att dven omfatta infrastruktur fér férnybara
drivmedel generellt, denna del av uppgiften framgir av Energimyn-
dighetens eget regleringsbrev.'*

Den férstnimnda uppgiften diremot stir endast omnimnd
1 direkta termer 1 Naturvirdsverkets regleringsbrev.

Energimyndigheten ansvarar dven f6r medlen for genomforandet
av regionala elektrifieringspiloter fér laddinfrastruktur fér tunga
fordon och tankstationer fér vitgas som tillkommit under 2021."

Inom samordningsuppdraget har Energimyndighetens vid sidan
av insatserna kopplade till anslaget for lokala klimatinvesteringar
dven haft fokus pd att engagera framfér allt offentliga aktérer i form
av myndigheter, kommunala bolag och lokala energi- och klimat-
ridgivare 1 arbetet med att bidra till att utveckla en indamélsenlig
laddinfrastruktur.'

Energimyndighetens utgifter {or samordning av st6d till laddinfra-
struktur far finansieras via en sirskild anslagspost under ramanslaget

2 Enligt § 18 1 férordning (2015:517) om stéd till lokala klimatinvesteringar ska Statens
energimyndighet infér varje prévningstillfille limna uppgifter till Naturvardsverket om for-
delningen av laddningspunkter {6r elfordon i varje region, om vilka prioriteringar som bor
goras for att sikerstilla en effektiv utveckling av laddinfrastrukturen i regionerna och om de
&vriga uppgifter som har betydelse for en sddan utveckling. Férordning (2017:815).

> Energimyndighetens regleringsbrev 2018 M2017/03110/S, M2017/00599/Ee.

" Utvidgningen av samordningsuppdraget tillkom pi forslag av Energimyndigheten tillsam-
mans med en rad andra myndigheter inom ramen fér Energimyndighetens samordnings-
uppdrag for omstillning av transportsektorn till fossilfrihet, det s.k. SOFT-uppdraget.

!> Energimyndighetens regleringsbrev 2021 12020/03364 m.m. Beslutet i rd 2020. BP 21.

' Pers. kommunikation Martina Wikstrém, Anders Lewald Energimyndigheten.
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for klimatinvesteringar."” Enligt Energimyndigheten kan anslaget
inte anvindas for ldnemedel. Liknande finansiering ges dven till
Energimyndigheten via anslaget for laddinfrastruktur lings storre
vigar som Trafikverket har huvudansvar f6r, se nedan.

Naturvirdsverket ansvarar i inledningen av 2021 {6r sammanlagt
tre olika investeringsstdd for laddinfrastruktur.’ Inom ramen for
Klimatklivet kan stéd ges till allmint tillgingliga laddstationer, bide
i form av platser fér snabbladdning och fér s.k. destinationsladdning.
Stdd kan ocks? ges till laddning av andra fordonstyper som lastbilar,
bitar, bussar och flyg. Naturvirdsverket ansvarar dven for sirskilda
stod till enskilda laddpunkter som bland annat kan sékas av fastig-
hetsféretag, bostadsrittsforeningar och samfilligheter. Slutligen an-
svarar myndigheten dven for det sirskilda stodet till laddplatser for
privatpersoner 1 eget hus, det s.k. ladda-hemma stédet. Det sist-
nimnda stddet ska fasas ut under vdren 2021" och ersittas med det
nya avdragssystemet f6r Gron teknik som Skatteverket ansvarar for.
Avdraget inférdes vid drsskiftet 2020/21 {6r installationer som pé-
bérjats efter den 1 januari 2021.”° Vigledning om vilka stéd som kan
sokas hos vilken myndighet ges av Naturvirdsverket via verkets
hemsida, dir det dven finns direktlinkar till 6vriga myndigheters
stddgivning. Naturvirdsverket har dven i uppdrag att ge en samlad
resultatredovisning av anvindningen av medlen under anslaget for
Klimatinvesteringar.

Linsstyrelserna har i regleringsbrevet f6r 2018”' fitt i uppdrag att,
1 dialog med Energimyndigheten, ta fram regionala planer f6r infra-
struktur for elfordon och férnybara drivmedel. Uppdraget ses som
en del av linsstyrelsernas lingsiktiga arbete att leda och samordna
det regionala arbetet inom samtliga relevanta sakomriden avseende
energiomstillning och minskad klimatpdverkan.”” Arbetet med de
regionala planerna redovisades under 2019 och 2020. Linsstyrelserna

7 Naturvirdsverkets regleringsbrev 2021, M2020/02056 (delvis)M2020/02000, M2020/01479
m.fl. Enligt Naturvirdsverkets regleringsbrev for 2021 ska sammanlagt 8 miljoner kronor
féras till Energimyndigheten fér myndighetens uppgifter med samordning av stéd till ladd-
infrastruktur.

'8 www.naturvardsverket.se/Stod-i-miljoarbetet/Bidrag/Klimatklivet/Bidrag-till-
laddstationer-/.

¥ Fér installationer som slutférts innan 31 december 2020.

2 www.skatteverket.se/privat/fastigheterochbostad/gronteknik.4.676f4884175c97df4192860
html.

1 Fi2020/00609 m.fl.

2 Forslaget fordes fram inom samordningsuppdraget f6r omstillning av transportsektorn till

fossilfrihet, det s.k. SOFT-uppdraget.
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fick frin och med 2020-8rs regleringsbrev” dven i uppdrag att
genomféra de nationella planerna men har inte tilldelats nigra sir-
skilda resurser foér att kunna genomfoéra denna nya myndighets-
uppgift.

Trafikverket har ansvar for investeringsbidragen till s.k. vita vig-
strickor™ och att utreda f6rutsittningarna for att elvigar pa sikt ska
kunna vara en del av det svenska transportsystemet® samt att bygga
en elvigspilot.”

Ytterligare myndigheter med uppgifter p omridet ir Energimark-
nadsinspektion, Boverket, Skatteverket, Tillvixtverket och Lant-
miteriet, se tabell 10.1. Aven inom regioner och i kommuner pigir
arbete med planering och genomférande av laddinfrastruktur.

Tabell 10.1 Statliga myndigheter med ansvar pa omradet utbyggnad
av laddinfrastruktur

Myndighet Uppgift Tidsperiod Kommentar
Energimyndigheten Samordningsuppdrag 2021- Uppdraget &r
investeringar i ladd- huvudsakligen
infrastruktur kopplat till
genomforandet av
Klimatklivet
Energimyndigheten Stad till regionala 2021-  Ansvarar for
elektrifieringspiloter medlen
tunga fordon
Trafikverket Vita végstrackor (ladd- 2020-2022

infrastruktur 1angs
stérre vagar)
Utredningar och
pilotprojekt elvagar
Naturvardsverket Stod till allmant 2021-
tillgéngliga
laddstationer och till
andra fordonstyper som
lastbilar, bétar, bussar
och flyg via Klimatklivet

» Fi2019/04079/SFO m.fl.

2 Forordning (2020:577) om statligt stéd fér utbyggnad av publika laddstationer fér snabb-
laddning av elfordon.

»N2017/06217/TS.

%0 N2018/03462/TIF, TRV har ocksi regeringens uppdrag att hantera innovationspartner-
skapen med Frankrike och Tyskland avseende elviigar samt arbetar med elvigsdemonstratorer
inom ramen for verkets FOI-verksamhet.
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Myndighet Uppgift Tidsperiod Kommentar

Naturvérdsverket Sérskilda stod till 2021-

enskilda laddpunkter
kan sdkas av bl.a.
fastighetsforetag,
bostadsrattsféreningar
och samfalligheter.

Naturvardsverket Ladda hemma stodet 31/12 2020  Stédet ersétts av
avdraget for Gron
teknik

Naturvardsverket Uppféljning och utvdr-  Redovisas

dering av Klivet aterkommande

Skatteverket Avdrag for Gron teknik 2021- Infordes arsskiftet
2020/21, omfatt-
ningen beror av hur
ménga som soker

Boverket PBL, PBF, foreskrifter Regelgivning,

Lantméteriet

Energi-
marknadsinspektionen

Tillvaxtverket

Lansstyrelser

Anldggningslagen,
samfalligheter, rege-
ringsuppdrag om
vagledning
Foreskrifter och tillsyn
av elnatsforetagen,
ellagen

EU:s regionalfonder,
gron aterhamtning

Ta fram och genomféra
regionala planer for
infrastruktur for el-
fordon och férnybara
drivmedel.

tillsyn och vagled-
ning kopplad till
lagstiftning enligt
EU-direktivet om
byggnaders
energiprestanda.

Uppgiften kom
2018 och komplet-
terades 2020.
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10.3.3 Fortsatt samordning och ansvar pa nationell niva

Nagra olika aktorers syn pa hur det nationella
myndighetsansvaret behdver utvecklas

Energimyndigheten 4r av uppfattningen att det offentliga redan tar
ett stort ansvar for utbyggnaden av laddinfrastruktur, bide icke-
publik/hemmaladdning och den publika laddinfrastrukturen, dvs.
den som ir tillginglig f6r allminheten, och anser att laddinfrastruk-
turen redan dr vil utbyggd i stora delar av landet i férhillande till
laddfordonsmarknaden.”

Trafikverkets investeringsbidrag till snabbladdning lings vita
strickor utgor enligt Energimyndigheten den sista pusselbiten for
ett nationellt rikstickande nitverk av snabbladdningsstationer for
personbilar. For att en likvirdig laddinfrastruktur ska uppnds be-
héver 1 forsta hand icke-publik laddinfrastruktur, bdde for litta och
tunga fordon nu méjliggoras.

Energimyndigheten menar vidare att statens roll for stéd till en
fortsatt utbyggnad sannolikt dven i fortsittningen gir via investe-
ringsstdd till marknadens aktorer. Energimyndigheten menar ocksd
att staten bor ha en roll 1 att f6lja marknadsutvecklingen och att
fortsitta r6ja hinder 1 regelverk som oavsiktligt motverkar en inda-
mélsenlig utbyggnad av laddinfrastruktur. Energimyndigheten kon-
staterar iven myndighetens samordningsuppdrag kring laddinfra-
struktur kan utvecklas.

Trafikverket menar att det statliga ansvaret f6r utbyggnad av
laddinfrastruktur lings vignitet bér bli tydligare.” Trafikverket
menar vidare att det finns flera starka skil f6r att laddinfrastrukeur
ska vara ett offentligt ansvar, sirskilt i glesbygd. Precis som det
offentliga har tagit ansvar {or att dven glesbygden ska ha tillgdng till
exempelvis telefoni och elektricitet behéver tillgdngen till laddinfra-
struktur regleras om den ska bli rikstickande.

I linsstyrelsernas inledande arbete med att ta fram regionala
planer f6r laddinfrastruktur och alternativa drivmedel efterlystes ett
stdrre mitt av nationell samordning.”’

%7 Se Energimyndigheten (2021b).
2 Trafikverket (2020a).
?* Se exempelvis Linsstyrelsen i Stockholms lin (2020).
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Energiforetagen har tillsammans med BilSweden, Svensk Sjéfart
och Transportféretagen tagit fram en tidslinje f6r hur elektrifiering
av transportsektorn behéver genomféras.”

Organisationerna foresldr bland annat att Energimyndigheten
snarast bor ges 1 uppdrag att utreda och foresl3 ett mal f6r utbygg-
nadstakt for laddinfrastruktur, i vilken dven sjéfarten inkluderas.
Myndigheten bér ocksd analysera om det behovs ytterligare finan-
siella stod for att skynda pd utvecklingen. Det kan exempelvis ske
genom en okning av det Klimatkliv som Naturvirdsverket admi-
nistrerar. Organisationerna menar dven att det ir viktigt att upp-
draget tar hinsyn till att utbyggnaden av laddinfrastruktur for per-
sonbilar och tunga transporter samordnas, sd att en tydlig utrull-
ningsplan som omfattar bide nationell, regional och lokal nivé tas
fram.

Aven i BilSwedens och de tunga fordonstillverkarnas firdplan®
framhaills att man ser ett stort behov av att anpassa Klimatklivet s&
att det dven stddjer en mer systemorienterad utbyggnad av infra-
struktur. Dessutom kommer ett specifikt anpassat investeringsstéd
behovas f6r tunga elektriska lastbilar under en introduktionsfas.

Aven i fordonsindustrins firdplan fér personbilar och litta last-
bilar’” konstateras att staten behéver ta en samordnande roll kring
utbyggnaden av laddinfrastruktur.

10.3.4 Utredningens forslag om utvecklingen av de samlade
statliga insatserna — nationell plan, utvardering och
samordning av insatser

Fortsatta insatser frin det offentliga ir motiverade

Utbyggnaden av laddinfrastruktur kommer att ske med varierande
foretagsekonomisk lénsamhet 1 olika delar av vignitet och bebyg-
gelsen. Detta giller dven vid en snabb 6kning av antalet laddbara
fordon. For att laddpunkterna ska kunna byggas ut pd ett mer hel-
tickande vis s att det dven omfattar vignit med ligre trafikmingder
och f6r att kapaciteten ska vara tillrickligt hég i nitet iven under en

® Energiféretagen januari 2021. www.energiforetagen.se/fardplan-energi/del-tidslinjer-
tidslinje-fardplan-energi/tidslinje-elektrifiering-av-transportsektorn/.

*! Firdplan f6r fossilfri konkurrenskraft — Fordonsindustrin tunga fordon okt. 2020.

*2 Firdplan for fossilfri konkurrenskraft — Fordonsindustrin litta fordon dec. 2019.
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fas d3 antalet laddbara bilar snabbt 6kar behover det offentliga vara
med och bidra till finansieringen p4 olika sitt.

P& omriden som inte kommit lika ldngt i sin marknadsintroduk-
tion som personbilarna har, kan behovet av insatser frin det offent-
liga vara motiverade dven av andra skil, se dven kapitel 12, 13 och 14
om tunga fordon, arbetsmaskiner och sjéfart. Det handlar i dessa fall
om att det offentliga kan behéva ge incitament till flera s.k. kollek-
tiva nyttor samtidigt, bdde 1 form av laddinfrastruktur och i form av
6kad kunskap genom teknikutveckling fram till marknadsintro-
duktion.

Det offentliga kan ocksd behdva ta ansvar for att undanréja andra
s.k. marknadsmisslyckanden fér att infrastrukturen f6r laddning ska
kunna utvecklas pd ett indamalsenligt sitt. Exempel pd detta ir situa-
tionen for boende 1 flerfamiljshus och samfilligheter dir det kan
finnas organisatoriska hinder och s.k. delade incitament nir ladd-
infrastrukturen ska byggas ut. Aven andra barriirer kopplade till hur
integreringen av laddinfrastrukturen ska kunna genomféras 1 pd ett
effektivt sitt 1 elnitet, (dir elnitsforetagen har en monopolstillning)
motiverar att det offentliga tar en aktiv roll 1 genomforandet.

Styrmedlen behover utvecklas

Utbyggnaden av laddinfrastrukturen férutsitter enligt utredningens
bedémning fortsatt ekonomiskt stdd frén staten och statens medel
behover fordelas sd kostnadseffektivt och samordnat som méjligt.
Insatserna behéver dven foljas upp och utvirderas. Den samman-
stillning 6ver de aktuella anslagen pd omridet som redovisas i av-
snitt 10.3.2 ovan indikerar att samordningsbehovet pd omridet ir
stort och vixande. Effektiviteten 1 stodgivningen behéver f6ljas upp
och sitt att 6ka andelen finansiering frin niringslivet kan behéva ut-
vecklas s3 att medlen frin det offentliga kan férdelas med s& stor
samhillsnytta som mojligt pd en snabbt vixande marknad.
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En langsiktig nationell plan {6r laddinfrastruktur
behover tas fram och uppritthillas

En inriktning frdn det offentliga har hittills varit att f6lja med i mark-
nadsutvecklingen snarare in att utarbeta mal och métt f6r utbyggnad
av laddinfrastruktur. Inriktningen kan férklaras av att omrddet be-
funnit och befinner sig under snabb utveckling och nya [8sningar f6r
hur de eldrivna bilarnas laddning bist genomférs 1 olika situationer
forindras over tid, samtidigt som méjligheterna att effektivt ladda
ildre laddbara bilar behover finnas kvar. Det ir en utmaning att
under en pigdende teknikomstillning planera och investera 1 infra-
struktur pd ett sitt som ir flexibelt i forhallande till framtida teknik-
forindringar. Det dr ocks3, bide betriffande litta och tunga fordon,
svart att bedoma hur ménga allmint ullgingliga laddplatser som
kommer att behovas.

Enligt utredningens uppfattning behover det offentliga, oaktat
dessa utmaningar, fortsittningsvis arbeta och planera utifrin mélet
om en snabb elektrifiering (i linje med utredningens scenarier) och
med en tydligare prioritering att laddinfrastrukturen miste g3 fére”
och kunna svara upp mot en efterfrigeskning i nirtid. En risk ir
annars en “honan och dgget”-instillning, dvs. en dmsesidig avvaktan
dir varken utbyggnaden av laddinfrastruktur eller f6rsiljningen av
laddbara fordon tar ytterligare fart.”

Behovet av férstirkt samordning och kostnadseffektiva styr-
medel f6r att understddja en snabb och bred elektrifiering, ir dven
det tungt vigande skil for att en nationell plan fér utbyggnad av
laddinfrastruktur fér transportsektorn och arbetsmaskiner nu be-
héver tas fram, uppritthillas och utvecklas 6ver tid.

EU-direktivet om spridning av infrastruktur {or alternativa driv-
medel, AFID (Alternative fuels infrastructure directive) forutsitter
1 princip att medlemslinderna genomfér en nationell planering med
ovanstiende inriktning. Direktivet efterfrigar dven att medlems-
linderna sitter mal f6r hur den allmint tillgingliga laddinfrastruk-
turen bor utvecklads, se avsnitt 10.7.4.%

» Jimfor med analysen av den amerikanska elektrifieringsprocessen i JOHN PAUL
MACDUFFIE AND SARAH E. LIGHT, EV Turning Point: Momentum Builds for U.S.
Electric Vehicle Transition, Yale, mars 2021, dir férfattarna bland annat konstaterar att “the
”chicken and egg” line with respect to EVs and charging infrastructure is often cited, but a
more fitting analogy [...] might be, ”If you build it, they will come™”.

** Directive 2014/94/EU of the European Parliament and of the Council of 22 October 2014
on the deployment of alternative fuels infrastructure.
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Aven de nya EU-reglerna om laddinfrastruktur i anslutning till
byggnader som inférts i direktivet om byggnaders energiprestanda,
se avsnitt 10.7, forutsitter att medlemslinderna foljer omridet
noggrant med god dverblick och lokal detaljkinnedom, for att kunna
genomfora dtgirder som okar tillgingligheten till laddinfrastruktur i
olika delar av bebyggelsen.

I och med att elektrifieringen nu ser ut att expandera till flera
trafikslag samtidigt kommer iven mojliga samordningsvinster
mellan ny laddinfrastruktur fér tunga fordon och f6r personbilar be-
héva tas tillvara liksom de vinster som kan finnas mellan den infra-
struktur som nu behover byggas upp for tunga fordon 1 lokal och
regional trafik och for fjirrtrafikens kommande behov.

Nir en nationell plan tas fram bér den utgd frin en mélbild som
innebir att uppsatta klimatmal nds. En rimlig utgdngspunkt ir enligt
utredningens uppfattning att planen ligger 1 linje med den utveckling
som antagits i utredningens scenarier och i fordonsindustrins egna
firdplaner, men planen kommer samtidigt behdva justeras éver tid
och f6lja utvecklingen noga f6r att hantera dven andra utfall.

Planen bér inledningsvis fokusera pd system fér stationir ladd-
ning av batterielektriska fordon och pd hur allmint tllgingliga
(publika) laddplatser kan komplettera privata och enskilda (icke-
publika) laddplatser, men behéver dven omfatta andra utvecklings-
spar, som dynamisk laddning och vitgas.

Nya planerings- och uppféljningsmitt behéver dessutom utveck-
las till grund for planeringen, bdde vad giller kapacitet och geo-
grafisk tickningsgrad i det statliga vignitet och de schablonmitt
som anvinds for att bedéma relationen mellan allmint tillgingliga
laddpunkter och antalet laddbara bilar, se dven avsnitt 10.4.7 och 10.5.

Flera myndigheters ansvar behover fortydligas

Insatserna for att bygga ut laddinfrastruktur lings vita strickor, se
dven avsnitt 10.4.7, kommer fortsatt vara viktigt och uppgiften
skulle 1 princip kunna utdkas till ett mer allmént ansvar for hela det
statliga vignitet f6r den ansvariga myndigheten, Trafikverket. Inom
ramen f6r en sddan uppgift borde inte bara den geografiska utbred-
ningen utan dven laddinfrastrukturens tillginglighet och kapacitet
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lings olika vigstrickor analyseras. Det hir ir sirskilt viktigt for till-
gingligheten till indam4lsenlig laddinfrastruktur pd landsbygd.

For att kunna géra den hir typen av analyser kan nya beriknings-
verktyg och uppféljningsmitt behdva utvecklas och tillimpas for
vignitets olika delar.

Utfallet av de férslag som nu behover genomféras for att roja
hinder for icke-publik laddinfrastruktur, exempelvis kopplade till
hyreshus, bostadsrittsféreningar och samfilligheter som utred-
ningen diskuterar i avsnitt 10.6, behdver dven det f6ljas noga och
ytterligare insatser kan behéva genomféras. P4 detta omride ir
Boverket ansvarig myndighet pd nationell nivd men iven Energi-
myndigheten har ett nationellt ansvar {6r bland annat tillsynen éver
den lokala energiplaneringen enligt lagen om energiplanering.

Laddinfrastruktur lokalt och regionalt f6r tunga fordon och pd
sikt dven andra trafikslag och arbetsmaskiner kommer ocks8 kriva
ytterligare myndighetsinsatser. Se vidare avsnitt 10.7.

Naturvirdsverket dr samtidigt den myndighet som ansvarar f6r
och handligger merparten av de investeringsstdd som finns for
laddinfrastruktur 1 utgdngsliget.

Samordnings- och planeringsansvar behiver ocksd preciseras

Av genomgingen i avsnitt 10.3.2 framtrider bilden av ett expander-
ande omrade dir uppgiften att samordna insatserna nationellt inte ir
sirskilt vil preciserad och resurssatt.

Energimyndighetens samordningsuppgift ir huvudsakligen ut-
tryckt kopplat till det sirskilda stodet till lokala klimatinvesteringar.
Det ir dirfor osikert vad som sker med uppgiften om just denna
stodform skulle tas bort.

Utredningen noterar ocksd att regeringen hittills endast har
beslutat om uppdrag att ta fram (och genomféra) planer for utbygg-
nad av infrastruktur {6r elfordon och fornybara drivmedel till lins-
styrelserna pd regional nivd medan motsvarande uppdrag inte getts
pd nationell niv. I linsstyrelsernas uppdrag ir dessutom infra-
strukturen for elfordon stilld parallellt med annan infrastruktur f6r
férnybara drivmedel.

Det ovanstiende illustrerar sammantaget varfér omridet bide ir
1 behov av en nationell plan som uppritthills och utvecklas, en resurs-
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forstirkning och en tydligare precisering av planerings- och samord-
ningsansvar och en utvecklad férdelning av ansvar mellan de myn-
digheter som redan 1 dag har uppgifter pi omridet.

10.3.5 Samordning och ansvar pa regional niva

Linsstyrelserna har sedan nigra ar tillbaka tilldelats ett samman-
hillande ansvar, i dialog med Energimyndigheten, for att ta fram
regionala planer f6r infrastruktur f6r elfordon och férnybara driv-
medel. Ar 2020 utvidgades uppdraget till att dven genomféra de
foreslagna planerna.

Utredningen vill framhdlla att det dr viktigt att det regionala
arbetet snabbt kommer in 1 en genomfdrandefas dir aktdrer med
centrala genomférandeuppgifter och ansvar pd omridet knyts till
processen.

Nir det giller omridet tunga fordon bér de inblandade aktérerna
1 genomférandet av de inledande regionala pilotprogrammen vara
viktiga i det arbete som linsstyrelserna i 6vriga delar av landet sitts
att koordinera. Figuren nedan frin Trafikverkets rapport om statio-
nir laddning av tunga fordon™ ger en illustration av vilka dessa
aktorer kan vara.

Bland de offentliga aktdrerna har dven kommunerna med sitt
huvudansvar {6r planliggning av mark och vatten och som mark-
och fastighetsigare en nyckelroll 1 ssammanhanget.

Planering f6r laddinfrastruktur behéver bli en integrerad del i den
kommunala bebyggelse- och infrastrukturplaneringen och 1 arbetet
for en 6kad transporteffektivitet pa olika nivder 1 samhillet.

3 Trafikverket 2021 (a) stationir laddning.
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Figur 10.1  Berdrda aktorer stationar laddning tunga fordon

Stationar laddning
Fordonstillverkare
)
N -

Vaghallare — = [ ) Akerier
p e

! Dept charger wall

Teknik- g : -
leverantor 1 = =5
: .l.l —re, " Public charging
o J Y I )Eihandelsbolag

Elnatsagare

Kélla: Trafikverket 2021.

10.4 Laddinfrastruktur for personbilar

Antalet batterielektriska bilar behéver som redan nimnts 6ka snabbt
under det kommande decenniet for att bidra till en samhillseko-
nomiskt effektiv utfasning av de fossila drivmedlen senast 2040. P4
vigen kan dven laddbara bilar i form av laddhybrider fungera som en
overgdngslosning och en introduktion till elbilsanvindning.

For att bereda vig for utvecklingen behover infrastrukturen for
laddning byggas ut i en takt som inte bromsar introduktionen av el-
bilar. Utbyggnaden behdver samtidigt ocksd vara flexibel med tanke
pd den teknikutveckling som pagir bide nir det giller fordon, ladd-
ningstekniker och tekniker for att hantera de olika effektutmaningar
som finns i elnitet p olika nivder.

Den ridande inriktningen nir det giller hur laddningen av ladd-
bara bilar bist bedrivs ir att 1 férsta hand gora det mojligt att ladda
bilen dir den stdr l&ngvarigt parkerad, dvs. frimst nira hem och
arbetsplatser. Det ir ocksd den modell for elbilsladdning i dagsliget
ir vanligast. Enligt Energimyndigheten sker omkring 80-90 procent
av laddningen vid enskilda parkeringsplatser i dag.”®

3¢ Energimyndigheten, www.energimyndigheten.se/klimat--
miljo/transporter/energieffektiva-och-fossilfria-fordon-och-transporter/laddinfrastrukeur/.
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Utover enskilda och privata laddplatser behéver det dven finnas
ett tillrickligt omfattande nit av allmint tillgingliga laddningssta-
tioner. Det allmint tillgingliga nitet bestir bdde av laddplatser med
snabbladdare, frimst lings stdrre vigar, och av punkter f6r normal-
laddning p3 olika spinnings- och effektnivd, se faktaruta nedan, de
sistnimnda laddpunkterna benimns ibland platser for s.k. destina-
tionsladdning.

Fakta om laddning av laddbara personbilar
Laddningen delas vanligen in 1 tvd kategorier:

¢ Normalladdning innebir att laddningen sker med liga effek-
ter frdn 3,6 kW tll max 22 kW (laddning mellan 11-22 kW
kallas ibland dven semisnabbladdning).

¢ Snabbladdning innebir att laddningen sker med hégre effek-
ter (>50 kW likstrom, >22 kW trefas, 32 A vixelstrom).

Ett batteri till en laddhybrid har ofta en lagringskapacitet pd
mellan 5 och 12 kWh. S&dana batterier kan ricka till en kérstricka
pa omkring 30-60 km. Vid en effektniva pd 3,6 kW tar det 2 tim-
mar och 30 min att ladda ett 10 kWh batteri. Batterier till ladd-
hybrider kan som regel inte snabbladdas.

Ett batteri till en bil med enbart eldrift dr ofta betydligt storre.
Ett batteri pd 45 kWh kan ricka till en kérstricka pd 200-300 km
medan ett storre batteri pd exempelvis 75 kWh kan férlinga kér-
strickan till uppemot 500 km. Den faktiska rickvidden beror
dven av en rad andra faktorer vid sidan av batteriets energilag-
ringsformaga.

Aven ett storre elbilsbatteri kan normalladdas, exempelvis for
att fylla pd den el som behovs f6r en dags anvindning. Med en
laddeffekt pd 11 kW kan dven ett storre elbilsbatteri laddas fullt
vid en natts normalladdning.

En snabbladdning av en stérre elbil kan ta uppemot en halv-
timme. En del elbilsanvindare som saknar tillging till hemma-
laddning eller laddning vid arbetsplatsen anvinder sig i stillet av
snabbladdning och annan allmint tillginglig laddning. Aterkom-
mande snabbladdning kan dock férsimra batteriets hllbarhet.
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Utvecklingen gir snabbt pd omridet varfor dagens laddlos-
ningar med stor sannolikhet kommer kompletteras av nya inom
en relativt snar framtid, utvecklingen giller sirskilt pd snabbladd-
ningsomradet. Allteftersom ny teknik fasas in kan samtidigt dldre
laddningslésningar behdva behillas for att det ska vara mojligt att
ladda dven ildre elbilar.

Vid sidan av ildre standarder har det nyligen tillkommit en
standard f6r induktiv laddning av personbilar och det arbetas med
standarder for s.k. tvivigsladdning, vehicle-to-grid, respektive
vehicle- to- home.

10.4.1 Normalladdning dar bilen star parkerad under
langre tid ar fordelaktigt ur natsynpunkt

Merparten av laddningen bedéms alltsd frimst ske vid liga effekt-
nivier under lingre tid. Att laddningen sker pd detta sitt kan dven
vara det mest fordelaktiga frin nitsynpunket, sirskilt om laddningen
sker under tider d3 nitet ir mindre belastat. D3 skapas de bista
forutsittningarna foér att laddningsstrategier och s.k. efterfrige-
flexibilitet kan utvecklas.

Bilens batteri kan d& bidra till att balansera elférbrukning i en
bostad, s.k. ”vehicle to home”. Laddningsmodellen éppnar dven fér
en utvecklingsvidg som innebir att bilarnas batterier, via sin ladd-
punkt, kan utgéra en mobil lagerkapacitet”’, som kan bidra till
balansering av elnitet s.k. ”vehicle to grid”.*®

Effekten av olika laddningsstrategier kan exemplifieras med
resultat frin en studie frdn Chalmers” dir effekten av en hég andel
elbilar i1 det svenska transportsystemet (60 procent) modellerats.
I studien anvindes en kostnadsminimerande investeringsmodell och
en kraftférsérjningsmodell 1 vilken det kan visas hur laddning av el-
bilar genom lagring av el i bilarnas batterier kan minska effekt-
topparna 1 systemet. Modellberikningen indikerar att 3,8 miljoner
elbilar skulle 6ka elbehovet med 11 TWh i Sverige och samtidigt till-
fora en betydande batterikapacitet 1 det svenska elsystemet. En
optimerad laddningsstrategi for elbilarna skulle, enligt modellresul-

7 For att det ska vara mojligt i praktiken behover bilens batteri vara uppkopplad till nitet
under l&ng tid och dven under perioder d& belastningen ir hog.

*¥ M. Taljegard (2018).

% 1bid.
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taten, kunna bidra till att minska behovet av toppetfekt i elsystemet
under de hogst belastade timmarna, om dven vehicle-to-grid teknik
skulle tillimpas skulle effekten kunna bli innu stérre. Utan opti-
mering skulle elbilarna i stillet kunna 6ka effekttopparna i elsyste-
met pi ett betydande vis.* Se dven kapitel 6.2.6 dir dessa aspekter
diskuteras ndgot ytterligare.

Det svenska elnitet har byggts ut med en relativt hog kapacitet
dven ute i regionala och lokala nit di det pd minga platser dimen-
sionerats for en relativt hég anvindning av el, exempelvis f6r elupp-
virmning. Normalladdning av personbilar kan av den anledningen 1
princip dven genomforas 1 det befintliga elnitet pd minga platser 1
landet, dven via befintliga motorvirmaruttag. Elsikerhetsverket re-
kommenderar dock inte att sddan laddning sker regelbundet om inte
ett elinstallationsforetag sirskilt kontrollerat anliggningen och be-
démt att den klarar en hog belastning &ver ling tid.*

10.4.2 Normal- och flexibel laddning av elbilar
i anstrangda elnat i storstadsomraden

I stider som Stockholm och Uppsala, dir det skett en stor inflytt-
ning och niringslivstillvixt under senare &r har dock efterfrigan nu
stigit si mycket att nitkapaciteten blivit anstringd.” Aven i andra
storre stider som Malmo och Visterds bedéms en liknande situation
kunna uppstd 1 nirtid.

Enligt nuvarande utbyggnadsplaner fér stamnitet i Sverige
kommer denna kapacitetsbrist inte vara avhjilpt genom atgirder pd
tillférselsidan f6rrin framemot 2030. Insatser pigar dock 1 anstring-
da elnitsomrdden for att frigdra kapacitet i det befintliga nitet.”

I redan anstringda nit blir det sirskilt viktigt att den tillkom-
mande effektefterfrigan frin elbilsladdning utvecklas sd att befint-
liga kapacitetsproblemen inte férvirras. Laddpunkterna fér elbilar
behéver byggas ut pd ett “niteffektivt sitt”, 1 grundfallet inom be-
fintliga abonnemang, fér att mojliggora laddning pd ligre effekt-

0 Studien refereras i SOU 2018:76 s. 284-285.

! www.elsakerhetsverket.se/privatpersoner/sakraelprodukter/produkter/laddstationer/.

2 Se exempelvis Energimarknadsinspektionen (2020).

# Bade i Uppsala och Stockholm har f6rsék startat med s.k. flexmarknader, pa vilka kunder
kan f3 betalt for att avstd frin delar av sin elanvindning under perioder d nitet ir som mest
anstringt. P4 flexmarknaderna ska dven lokala elproducenter, t.ex. kraftvirmeverk, kunna till-
fora extra effektkapacitet. P4 sikt kan dven laddpunkter/platser ingd.
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nivier och med méjlighet* att sinka efterfrigan under perioder med
sirskilt hog belastning. Kopare och siljare av el till laddbara bilar kan
d3 dven komma att ingd bland den grupp aktorer som kan erbjuda
s.k. efterfrigeflexibilitet 1 nitet.

Andelen boende med tillgdng till egen parkeringsplats nira huset
ir dock samtidigt ligre pd de stillen dir det uppstitt problem med
nitkapaciteten jimfért med situationen 1 6vriga landet, vilket for-
simrar forutsittningarna for fastighetsnira laddning under lingre
tid. Av den anledningen kan dven andra typer av laddningslésningar
behéva byggas ut just i dessa miljoer. Ett exempel ir laddplatser pd
gatumark. I Stockholm har exempelvis ett antal gatustrdk forberetts
for elbilsladdning samtidigt som nitet ind3 skulle fornyas. De ladd-
punkter som byggs ut lings dessa s.k. laddgator erbjuds en sirskild
eltariff som 1 genomsnitt ir ligre dn elkostnaden 1 nitet 1 dvrigt.
Eltariffen dr dock villkorad med att elnitsféretaget ska kunna be-
grinsa stromforsorjningen till laddpunkterna under ett antal timmar
under dret d3 elnitet i Stockholm kan ligga nira sin maxkapacitet.”

Ytterligare ett exempel pd andra lésningar kan himtas frin
Visterds dir ett stationirt batterilager installerats for att begrinsa
effekttopparna kopplat till elbilsladdning vid en laddstation med
snabbladdning.*

10.4.3 Hur innehavet av laddbara personbilar och den
tillhérande laddinfrastrukturen utvecklats hittills

I Sverige fanns det omkring 12 700 allmint tillgingliga laddpunkter
for laddbara bilar 1 slutet av 2020, varav omkring 1 400 med snabb-
laddning, vid sammanlagt knappt 2 500 laddstationer.”

Utbyggnaden av laddpunkter har delvis finansierats med stéd
fran det offentliga, frimst via medlen f6r lokala klimatinvesteringar,
Klivet, men ocks8 via sirskilda medel for bidrag till laddplatser vid
storre vigar (vita strickor) och EU-medel till regionala investeringar
1 infrastruktur, se avsnitt 10.2 ovan.

Det saknas statistik over det totala antalet privata laddpunkter f6r
normalladdning men sedan 2018 har drygt 35 000 hushall fitt bidrag

* Laddningen kan styras digitalt p4 olika nivier beroende pa hur laddpunkten ir utrustad.
* Miljobilar i Stockholm.

* www.vindkraftsnyheter.se/20201121/6327/ladda-bilen-med-framtidens-batterilager-i-
vasteras.

¥ Powercircle webb: 2021-05-01. https://powercircle.org/kunskap/.
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till en egen laddpunkt och knappt 20 000 icke-publika laddpunkter
1 exempelvis bostadsrittsforeningar och hos fastighetsbolag fatt bi-
drag sedan Klimatklivets start 2015.%

Andelen laddbara personbilar utgjorde omkring 4 procent av hela
personbilsflottan vid den 1 maj 2021. Férsiljningen av laddbara bilar
har stigit med 80 procent under de féregdende 12 minaderna medan
antalet nya allminna laddpunkter 6kat med 25 procent. De tvd in-
vesteringsomridena ser ut att gd 1 otakt men tar ocks3 olika l&ng tid
att 3 pd plats.

Den regionala fordelningen

Det finns laddbara bilar i hela landet men andelen ir hogre 1 de tre
storstadsomridena. Statistiken &ver nyregistrerade laddbara bilar®
ger dock en ndgot oklar bild éver var bilarna i praktiken hamnar
eftersom de nya bilarna i hog utstrickning registreras pd olika
leasingféretag som har sina adresser 1 nigra 8 kommuner 1 Stock-
holmsomridet (Stockholm, Solna och Sundbyberg), i Lund och
Goteborg.™

Till och med 2020 har en betydande del av de laddbara bilarna
introducerats som férmdnsbilar 1 Sverige. Genom att i stillet studera
statistik ver var andelen frméansbilar varit som hogst 1 landet under
senare 4r ges en indikation om var introduktionen av laddbara bilar
hittills kan antas varit storst. Statistik frin 2018 visar att det detta &r
fanns férméansbilar i hela landet men att andelen var hogst i nigra
kranskommuner till Stockholm, Géteborg och Malms.”!

Foljande tjugo kommuner hade den hégsta andelen f6rménsbilar
1 fordonsparken under 2018:

* Naturvirdsverket (2021a). Ligesbeskrivning av Klimatklivet, skrivelse NV-02898-21.

# Trafikanalys (2020c).

2 Om antalet laddbara bilar fortsitter 6ka under kommande &r, som prognosticerats och
andelen foretagsigda bilar fortsitter vara hog, trots de dndringar av formansreglerna som
regeringen aviserat, se kap. 11 kommer det bli allt mer betydelsefullt att statistiken pd omridet
foljer bilen snarare dn leasingforetagens adresser. Registreringen av nya bilar pd f6retagsadress
kommer ge en alltmer otydlig bild éver var de laddbara bilarna hamnar i landet. Det kommer
forsvdra fo6r de aktdrer som har behov att analysera utvecklingen av marknaden fér ladd-
infrastruktur.

> Statistikutdrag frin Skatteverket.
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Figur 10.2  Kommuner med hogst andel formansbilar jaimfort med
bilparken i kommunen 2018
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Kalla: Egen bearbetning av statistik fran Skatteverket och Trafikanalys.

Statistik &ver andelen privatigda laddbara bilar frin 2020 ger dven
bilden av att de laddbara bilarna hittills dr vanligast 1 storstads-

kommuner.”
Foljande kommuner hade den hogsta andelen privatigda laddbara

bilar 2020:

52 Trafikanalys (2020c).
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Figur 10.3 Kommuner med hégst andel privatdgda laddbara bilar 2020
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Kalla: Egen bearbetning av fordonsstatistik fran Trafikanalys (2020c).

Det dr samtidigt ocks8 virt att notera att det finns laddbara bilar och
féormansbilar 1 hela landet och att antalet och andelen laddbara bilar
Skar &r frin ir dven utanfor storstadsomridena.”

Tillvixten av laddbara bilar har hittills varit storst i de delar av
landet dir de storsta hindren f6r laddning riskerar att uppsta

Det stérsta behovet av laddpunkter har inledningsvis naturligen
uppstdtt och behdvt 16sas hos innehavare av nya bilar dvs. den som
koper en ny laddbar bil eller pd olika sitt tecknar avtal om att
leasa/hyra en ny laddbar bil, inklusive innehavare av f6rméansbilar.

Bland nybilsinnehavarna ir andelen boende 1 sméfamiljshus med
tillgdng till egen parkeringsplats relative hég. De kommuner som
finns med i figurerna ovan utmirks ocks3 alla av att de har en relativt
hég andel smahus 1 sitt bostadsbestind.” Det ir ocks2 i linje med
undersdkningar som gjorts pd omridet som visar att en évervigande
majoritet av elbilarna kops eller leasas av personer som bor i sm3hus
(villor eller radhus).”

3 ELIS, elbilsstatistik i Sverige, Powercircle. Trafikanalys (2020).

>* SCB hemsida www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/hushallens-
ekonomi/inkomster-och-inkomstfordelning/hushallens-boende/.

%> Chen (2019).
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Ytterligare en aspekt pd smahusbebyggelsen 1 storstidernas krans-
kommuner ir att det dir ir relativt vanligt med gemensamma parke-
ringsplatser och garage som ir organiserade 1 samfilligheter eller
bostadsrittsféreningar. I dessa delar av bebyggelsen har det visat sig
uppkomma hinder fér att fastighetsnira laddning av laddbara bilar
ska gi att genomfora pga. bristande [6nsamhet, delade incitament,
overspillningseffekter och organisatoriska hinder jimfért med ut-
byggnaden kopplad till boende i enfamiljshus. I de kommande
avsnitten utvecklas hur dessa hinder kan se ut mer 1 detal;.

Det ir pd ett vis sliende att “den forsta vigen” av laddbara bilar
delvis dgt rum 1 kommuner dir hindren fér att dstadkomma en
indamailsenlig laddinfrastruktur med ett hogt inslag normalladdning
kan vara storre (hogre andel gemensamma parkeringar kopplade till
smdhus och viss forekomst av kapacitetsbegrinsningar 1 nit samt en
hégre andel flerbostadshus) jimfoért med dvriga delar av landet. Om
inte dessa hinder funnits hade kanske introduktionen kunnat gi
snabbare dn den hittills gjort.

Bland potentiella kdpare av laddbara bilar som nu bérjar kunna
képa sin bil pd andra- eller tredjehandsmarknaden kan inslaget av
boende i flerfamiljshus komma att bli ytterligare hogre, det giller
sirskilt boende i storstadsomrdden.

10.4.4 Hur infrastrukturen fér laddning av personbilar nara
bostdder kan behdva vdaxa mot 2030 och darefter

I utredningens HogEl-scenario, se kapitel 6, antas bilparken utgéras
av uppemot 2,5 miljoner laddbara bilar 2030. Antalet okar till det
dubbla 2040, dvs. drygt 5 miljoner laddbara bilar, vilket motsvarar
drygt 85 procent av bilparken.

Om de laddbara bilarna 1 forsta hand antas behéva laddas nir de
stdr parkerade under ldng tid dven framemot 2030 stiller det krav pd
att det finns ungefir samma antal laddpunkter som bilar nira hem-
met vid denna tid, dvs. som mest uppemot 2,5 miljoner bostadsnira
laddpunkter.”®” Antalet laddpunkter f6r normalladdning behéver
1 s8 fall vixa till i minst samma takt som férsiljningen av nya laddbara

> Foratt bidra till vehicle-to-grid kan bilen behéva vara uppkopplad pd ytterligare laddpunkter
under dygnet in vad behovet av laddenergi for bilens framdrift kan kriva.
*7 En del hushill kan komma att inneha mer 4n en elbil.
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bilar, samtidigt som de allmint tillgingliga laddpunkterna ocksd
behover bli fler.

Laddpunkter fér normalladdning kan ocks3 etableras vid arbets-
platser och dimpa behovet av en utbyggnad nira bostadshus.

Behovet kan ocks2 bli mindre om trenden mot att bilar hyrs eller
delas fortsitter att forstirkas.

Det sistnimnda illustrerar dven att analysen av det framtida be-
hovet behover ha 1 dtanke att det ir 1 den tita bebyggelsen (med
delade parkeringsplatser) som potentialerna att nd en 6kad trans-
porteffektivitet och en minskad bilanvindning bedéms vara storst,
se kapitel 9.

Utredningen konstaterar dirfor dven att en samordnad planering
for en smart och resurseffektiv elektrifiering tillsammans med andra
dtgirder for 6kad transporteffektivitet nu behover bli en allt vikti-
gare del 1 samhillsplaneringen f6r att underlitta omstillningen frin
fossila drivmedel.

10.4.5 Samre férutsattningar for utbyggnad av
laddinfrastruktur for boende i flerbostadshus och
samfallighetsféreningar an i enskilda smahus

Antal investeringsstod tyder pa ligre utbyggnadstakt

Drygt 2 miljoner hushill bor i smahus 1 dag i Sverige medan drygt
2,3 miljoner hushill bor i flerbostadshus.” Bland flerbostadsfamiljs-
husen dominerar hyresritter (57 procent) men dven bostadsritter
(43 procent) utgdr en betydande del av bestindet.” Det finns sam-
manlagt omkring 28 800 aktiva bostadsrittsféreningar i Sverige i dag.*

Till flerbostadsfamiljshusen finns ofta, men inte alltid, parke-
ringsplatser knutna. Parkeringsplatserna kan ibland ligga en bit bort
frén husen, exempelvis i ett parkeringshus med boendeparkering.
Agandeformen for flerbostadsfamiljshusen och de tillhérande par-
keringsplatserna kan ocks8 skilja sig at.

%% Nistan en femtedel av dagens bostider byggdes under dren 1965 till 1974, perioden for det
s.k. miljonprogrammet. Utbyggnaden under perioden bestod bide av smdhus och fler-
bostadshus. Delar av detta bostadsbestind 4r nu 1 behov av renovering.

% SCB hemsida april 2021, www.scb.se/hitta-statistik/sverige-i-siffror/manniskorna-i-
sverige/boende-i-sverige/.

% Hitta brf.se maj 2021, www.hittabrf.se/faktaaktiva.asp.
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Hushéllen i flerbostadsfamiljshus dger firre bilar jimfoért med de
som bor i smihus. Ungefir hilften av de som bor i hyresligenhet
saknar bil i dag och de boende innehar i genomsnitt cirka 0,7 bil per
hushéll. Biltitheten ir hogre i flerbostadshus med bostadsritter in
den ir 1 husen med hyresligenheter.

Investeringsstdd kan sékas f6r laddinfrastruktur inom ramen fér
stodet till klimatinvesteringar.® T slutet av 2020 hade sammanlagt
drygt 7 000 ansékningar f6r olika typer av icke-publika laddstationer
godkints.*

Ansékningarna kom frimst frin bostadsrittsféreningar och
igare av flerbostadshus och lokaler (bolag). Antalet beviljade ansok-
ningar 6kade kraftigt det senaste &ret, se figur nedan. Siffrorna ir
dock alltjimt liga och kan exempelvis jimféras med antalet beviljade
s.k. ladda-hemmastod till enskilda, som under knappt tva &r uppgick
till cirka 34 000.

Figur 10.4  Antal beviljade ans6kningar om stod fran Naturvardsverket till
system med laddpunkter for enskild (icke-publik) anviandning
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Kalla: Naturvardsverket.

¢! Under 2019 delades regleringen av stddet till klimatinvesteringar upp i tvd delar genom att
en sirskild férordning (2019:525) om stéd till installation av laddningspunkter till elfordon
beslutades. Anslaget till klimatinvesteringar uppgdr sammanlagt till 1 906 000 tkr 2021.

%2 Naturvérdsverket sammanstillning av beviljade anslag per lin och kategori, december 2020.
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Situationen for bostadsrittsféreningar

Statistiken frin férdelningen av investeringsbidrag visar att antalet
bostadsrittsféreningar som erhillit medel 6kat kraftigt under senare
ir. Investeringstakten behéver dock stiga ytterligare om en storre
del av den hir typen av bebyggelse ska ha installerat méjlighet till
elbilsladdning om exempelvis tio r.

Liksom fér boende 1 hyresritter och 1 dn hogre grad i samfillig-
heter ir enskilda boendes méjlighet att styra frigan om laddinfra-
struktur begrinsade 1 en bostadsrittsforening.

Boende i den hir typen av foreningar kan ocksa stota pa praktiska
hinder som exempelvis handlar om elledningskapacitet samt om hur
avgifterna for parkeringsplatserna med laddpunkter ska tas ut. For
de sistnimnda hindren finns oftast 16sningar medan de f6rstnimnda
organisatoriska hindren i vissa fall kan visa sig vara mer svirbe-
mistrade. Se avsnitt 10.6.2 och 10.6.4 nedan.

Situationen for hyresritter

De kommunala och privata bostadsbolagen ir organiserade 1
branschorganisationen Sveriges allminnytta, som ansvarar fér
omkring 800 000 bostider och ungefir lika manga parkeringsplatser.

Under den senaste tiden har en mer positiv attityd till elbils-
laddning kunna skénjas och flera bostadsbolag har ingdtt avtal med
leverantdrer av teknik for laddinfrastruktur. Antalet ansékningar
om investeringar 1 laddpunkter visar ocksd en klart stigande trend,
se figur 10.4 ovan.”

Om den positiva utvecklingen fortsitter kan situationen méjligen
innebira mindre hinder {6r elbilsladdning jimfort med situationen 1
bostadsrittsféreningar och samfilligheter. En sddan utveckling
skulle 1 58 fall ocks& kunna leda till positiva verspillningseffekter till
framfor allt bostadsrittsforeningar.

Den enskilde hyresgistens ritt dr dock svag pa sd sitt att hen inte
kan ta initiativ till eller kriva att ndgon 3tgird vidtas for att mojlig-
gora elbilsladdning, se avsnitt 10.6.2 och 6.4 nedan.

% Naturvérdsverket sammanstillning av antalet ansékningar t.o.m. januari 2021.

425



Styrmedel for laddinfrastruktur SOU 2021:48

Situationen for samfilligheter

Ombkring 47 procent av alla hushill i Sverige bor 1 smihus, dvs. en-
och tvibostadshus samt par-, rad- och kedjehus. Egna dganderitter
dominerar bland sm&husen.** Biligandet ir hogre i denna typ av
bebyggelse jimfért med flerfamiljshus, och ligger 1 genomsnitt pd
nirmare 1,9 bilar per hushall.*’

De flesta smdhus ir utrustade med egen parkeringsplats, men det
forekommer ocks3 att hushéllen gir thop i samfillighetsforeningar,
som iger och férvaltar parkeringsplatser gemensamt inom ramen fér
en s.k. gemensamhetsanliggning. Det férekommer dven att bostads-
rittsféreningar och dgare av hyreshus tillsammans bildar en sam-
fillighetsforening som gemensamt férvaltar de parkeringsplatser
och garage som ir knutna till omridet. Detta dr sirskilt vanligt i stor-
stadsomriden.

Det har tidigare gjorts uppskattningar som visar att det finns
knappt 10 000 samfilligheter med gemensamhetsanliggningar som
omfattar parkeringsplatser och att cirka 10 procent av alla smdhus 1
landet, dvs. omkring 200 000 fastigheter, ir medlemmar 1 en sam-
fallighet dir parkeringsplats ingdr.®®

Genomgéngen 1 SOU 2018:76 pekade dven mot att de omriden
dir anvindningen av laddbara bilar bérjat vixa fram 1 hogst take
1 landet sammanfoll med de omrdden dir andelen parkeringsplatser
1 samfilligheter bedémdes vara som storst.

Samtidigt visar statistiken ovan frin investeringsbidragen att
sammanlagt knappt 150 féreningar, dvs. drygt en promille av dessa
foreningar, hittills har skt stod till investeringar 1 laddinfrastruktur.

Antalet ansokningar frin samfillighetsféreningar har legat kvar
pd ungefir samma liga nivd under flera &r, samtidigt som ansékning-
arna stigit bdde frin bostadsrittsféreningar och fastighetsbolag.
Bland samfilligheterna finns dven exempel pa féreningar som sokt
och tilldelats bidrag men sedan valt att avstd bidraget pga. upplevda
osikerheter med att genomféra investeringen.®’

Dessa osikerheter bedoms frimst ha att géra med vissa juridiska
frigetecken kring laddinfrastruktur i befintliga gemensamhetsan-
liggningar. Aven kostnaderna for att pi olika sitt komplettera

¢ Cirka tvd procent av smihusen ir organiserade i bostadsrittsforeningar.
6 Statistikutdrag frén Trafikanalys.

% SOU 2018:76.

¢ Personlig kommunikation Nanna Wikholm Naturvirdsverket.
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tidigare anliggningsbeslut bedéms vara hga och oférutsigbara hos
Lantmiteriet, se vidare avsnitt 10.6.3 nedan.

10.4.6 Destinationsladdning och snabbladdning i tatort

I minga titorter har energiféretag och privata laddoperatorer dven
byggt ut allmint tillgingliga laddpunkter som mojliggér normal-
laddning och iven snabbladdning, som komplement till den mer
fastighetsnira laddningen. Aven dessa laddpunkter har i hog ut-
strickning byggts ut med statlig delfinansiering. Laddpunkter med
destinationsladdning, exempelvis vid kép- och resecentra och andra
allmint tllgingliga ligen anvinds av dgare av elbilar och laddhybri-
der for att kompletteringsladda om mojlighet ges men kan svarligen
helt ersitta behovet att ladda bilen under lingre tid nir bilen inda
stdr parkerad.

Ekonomin 1 en sidan laddningslosning ir dven simre fér bil-
dgaren d& laddoperatéren tar ut ett hogre pris pd laddningen jimfort
med motsvarande kostnad fér laddning med eget abonnemang.
Snabbladdning kan som regel inte anvindas i laddhybrider.

Omridet kan ses som ett ’kommunicerande kirl” med utveck-
lingen av fastighetsnira laddning vid flerfamiljshus. Exempel frin
Géoteborg, Visterds och Stockholm m.fl. platser visar att kommun-
erna, de lokala energiféretagen och parkeringsféretagen nu sam-
arbetar f6r att kunna erbjuda boende som har svirt att ordna en egen
fastighetsnira laddning andra alternativ till laddning 1 exempelvis
parkeringshus.

10.4.7 Laddmaéjligheter vid langre resor
En geografiskt hog tickningsgrad

For att mojliggora god rorlighet och for att forstirka fértroendet for
elbilar (som inte kan anvinda férbrinningsmotordrift vid lingre
koérstrickor som laddhybrider kan) finns ocksd ett behov av allmint
tillgingliga stationer for snabbladdning. Trafikverket har kartlagt
tillgdngen pé snabbladdning lings stdrre vigar i ett regeringsuppdrag
2018 och kartliggningen uppdaterades under 2020.

¢ Trafikverket (2018b).
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Snabbladdning ir enligt EU-standard definierad som 22 kW och
uppdt men Trafikverket har valt att definiera snabbladdning som
likstromsladdning pd 50 kW eller mer. Storre vigar definieras av
Trafikverkets som s8 kallat funktionellt prioriterat vignit (FPV) for
l&ngviga personresor. Ett rimligt avstind mellan varje snabbladd-
ningsstation har av Trafikverket bedémts vara 10 mil.

Trafikverkets kartliggning visar att bristen pd snabbladdning ir
storst 1 inre Norrland men dven lings vissa vigstrickor séderut, se
figur 10.5. T analysen antas dven att de snabbladdningsstationer som
redan beviljats stod frin Klimatklivet kommer byggas ut.

Bilden over nitet av laddpunkter for snabbladdning 1 Sverige
hésten 2020 visar samtidigt ocksd att den geografiska ticknings-
graden skulle kunna betraktas som god 1 stora delar av vignitet. En
betydande del av laddpunkterna har etablerats med st6d frin Klimat-
klivet eller frin EU-fonder men det finns ocksd laddstationer som
har etablerats utan statligt investeringsstéd. Elbilsféretaget Tesla
valde redan frin start att bygga upp ett eget nitverk. Nigra andra
biltillverkare har delvis valt att {6lja efter Teslas exempel och gitt
samman for att bygga ut ett eget nitverk med laddstationer (Ionity)
for langviga resor.

428



SOU 2021:48 Styrmedel for laddinfrastruktur

Figur 10.5  Vita végstrickor visar bristen pa snabbladdning ldngs
Trafikverkets funktionellt prioriterade vignit for langviga
personresor. Svarta vagstrackor ar tickta med snabbladdning.
| analysen antas att de stationer med snabbladdning som
beviljats stod fran Klimatklivet byggs

Kélla: Trafikverket 2020.
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For att sikerstilla en grundliggande tillging till laddinfrastruktur
for snabbladdning av elbilar i hela landet, dven pd strickor som i
nuliget inte ir kommersiellt intressanta, har Trafikverket fitt 1 upp-
drag frin regeringen att under perioden 2020-2022 ge statligt stod
till publika stationer med snabbladdning 1 anslutning till stérre
vigar.” Sékanden kan f& upp till 100 procents investeringsstdd,
inklusive elanslutning, men med motkrav om att laddstationen ska
hillas i drift i fem &r. Forsta utlysningen omfattade 21 platser pd alla
vita vigstrickor séder om Jimtland och Givleborg samt E10 1 Norr-
botten. Det kom in ett relativt stort antal ansékningar och stéd har
kunnat g3 till sammanlagt 20 platser. Resterande vigstrickor har
lysts ut under viren 2021.

Laddoperatorerna lyfter driftkostnaderna som ett hinder for att
inte fler laddstationer med snabbladdning byggs. Det ir framfor allt
effektavgifterna som lyfts fram och i kombination med {4 laddningar
som gor att affiren kan vara svir att {8 ihop.

Omrédet ir sirskilt viktigt f6r forutsittningarna att genomféra
en utfasning av fossila drivmedel pd landsbygd. Om det exempelvis
skulle visa sig att det inte gir att med tillricklig kapacitet och till-
forlitlighet uppritthilla publika snabbladdningsstationer 1 omriden
dir det saknas kommersiellt underlag kan ytterligare styrmedel
behova aktualiseras dver tid, se dven kapitel 9.

Laddinfrastrukturen behdver vara tillférlitlig och ha tillricklig
kapacitet 4ven nir antalet elbilar 6kar i antal

Vid sidan av den geografiska tickningsgraden, ir det dven av yttersta
vikt att den laddning som erbjuds betraktas som vil fungerande av
elbilsbilisten. I begreppet ligger att laddplatserna faktiskt ska fung-
era vil dven 1 praktisk drift och att det ska finnas en tillricklig ladd-
kapacitet sd att inte elbilsbilisten rkar ut f6r s.k. ”]laddkéer”.

Till hjilp att planera sin resa kan elbilsbilisten anvinda olika appar
med uppgifter om méjliga laddplatser, antal och typ, lings den
tinkta firdvigen. Apparna anvinder bland annat data om alla publika
laddstationer i Norden som finns inlagda i en ppen nordisk databas,

% Trafikverket administrerar vid sidan av det sirskilda stédet till vita strickor dven EU:s TEN-
T program och EU:s nya s.k. CEF-program.
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NOBIL.® De hir systemen behéver vara vil uppdaterade si att
”laddkartan” verkligen stimmer med verkligheten.

Att det utvecklas enhetliga betalsystem ir dven det en viktig fak-
tor 1 sammanhanget, for att infrastrukturen f6r laddning ska kunna
betraktas som funktionell och anvindarvinlig. Frigan har under
2020 lyfts upp till regeringen och de ansvariga féretagen arbetar med
att ta fram forslag pd en gemensam frivillig [6sning som ska vara
mdijlig att genomféra under 2021. Forslaget kan komma att omfatta
nigon form av bidrag till eftermontering p4 befintliga stationer.

Antalet elbilar har under viren 2021 6kat till drygt 215 000 st.”
Denna volym kan som tidigare nimnts komma att 6ka pd ett bety-
dande sitt under de nirmaste tio 4ren. Den genomsnittlige elbils-
anvindaren kan ocksi antas komma att férindras over tid, frin
entusiastiska och teknikkunniga “early adopters” till de som har en
betydligt ligre tolerans fér komplicerade 18sningar med 13g anvin-
darvinlighet.”

Laddinfrastrukturen for lingviga transporter kommer behéva
byggas ut och 6ka 1 kapacitet pd ett betydande sitt som gor att den
betraktas som funktionell och inte skapar hinder. Aven denna ut-
byggnad behéver, precis som utbyggnaden lokalt och regionalt, ske
pa ett sd “elndtssmart” sitt som mojligt.

10.5 Hur kan det sammanlagda behovet av
laddpunkter beh6va utvecklas 6ver tid?

Det ir en svdr uppgift att i f6rvig uppskatta hur den allmint till-
gingliga laddinfrastrukturen behover utvecklas for att pd ett inda-
maélsenligt sitt stédja en allt mer omfattande bilpark med elbilar.
EU-kommissionen introducerade tidigt en rekommendation om
ett planeringsmitt i AFID-direktivet, den s.k. s.k. CPEV”-kvoten
som enligt direktivet bor uppga till en pd tio, dvs. en allmint till-
ginglig laddpunkt per var tionde laddbar bil. CPEV-maéttet ir dock
ifrdgasatt. Organisationen Transport & Environment (T&E) redo-
visade 1 inledningen av 2020 ett forslag pd ett nytt sitt att berikna

70T Sverige ir det sedan 2021 Energimyndigheten som ansvarar fér driften av NOBIL.

7' T inledningen av maj 2021. Trafikanalys fordonsstatistik mdnad f6r manad.
www.trafa.se/vagtrafik/fordon/.

72 Jimfér erfarenheter frin Norge www.wsp.com/en-SG/insights/continuing-the-shift-to-
electric-vehicles.

7> CPEV=Charge Point per Electric Vehicle.
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forhdllandet mellan antalet elbilar och laddinfrastrukturen.” Organi-
sationen menade att det nya mattet skulle kunna anvindas 1 kom-
missionens arbete med att revidera AFID-direktivet med forslag pd
mél pd medlemsstatsniva for antalet laddpunkter.

I rapporten uppskattade T&E exempelvis att det 1 Sverige skulle
behévas drygt 40 000 publika laddpunkter &r 2025 och knappt
90 000 publika laddpunkter &r 2030 f6r att Sveriges andel av organi-
sationens “road-to-zero” scenario skulle uppnis.

Branschorganisationen Powercircle” har med hjilp av T&E:s be-
rikningsverktyg gjort en egen berikning f6r Sverige utifrdn organi-
sationens eget elbilsscenario till 2030. Powercircles elbilsscenario
hamnar pd ungefir samma nivd som utredningens hogsta elektrifie-
ringsscenario till 2030, se kapitel 6. Powercircles berikning visar att
antalet publika laddpunkter behéver 6ka frén dagens nira 12 000 will
50 000 &r 2025 och 90000 &r 2030, vilket motsvarar en betydligt
snabbare rlig 6kningstakt in den som hittills uppmitts men en be-
tydligt ligre 6kning 4n om kommissionens en pd tio-mditt hade
anvants.

Berikningen bygger pd antagandet att den allmint tillgingliga
laddinfrastrukturen fir en allt viktigare roll nir fler boende 1 fler-
bostadshus skaffar elbil eller laddhybrid. Resultaten pdverkas iven
av den antagna beliggningen per laddpunkt, dvs. hur stor del av
dygnets timmar som laddpunkten antas anvindas. Hir lyfter organi-
sationen att det finns goda méjligheter att faktiskt utnyttja ladd-
punkter mer effektivt genom bokningstjinster som mojliggors av
smarta laddboxar, vilket skulle kunna géra att antal laddpunkter
skulle kunna hamna p4 ligre nivéer in vad berikningen nu visar.

Berikningen utgdr frin att det ir en kombination av snabbladd-
ning lings vigar, publik laddning pd offentliga parkeringar och vid
kommersiella fastigheter, samt laddning vid foretag och bostider
som kommer att behovas. Ju fler hinder som réjs f6r att mojliggora
laddning invid bostider och arbetsplatser desto ligre blir behovet av
allmint tillgingliga laddplatser. En 6kad bildelning kan ocksd minska
det sammanlagda behovet av laddpunkter.

7 Transport & Environment (2020a). Recharge EU how many charge points will Europe and
its member states need in the 2020s. T&E gér i sin berdkningsmetod skillnad mellan andelen
elbilar och laddhybrider eftersom de tv4 fordonstyperna har vildigt olika laddbehov. Metoden
skiljer dven pd olika nivier av publik laddning, dir en snabbladdare som kan anvindas flera
ginger per dag ges hogst vikt.

7> Powercircle februari 2021. https://press.powercircle.org/posts/blogposts/okad-
utbyggnadstakt-och-smartare-laddsystem-1.

432



SOU 2021:48 Styrmedel for laddinfrastruktur

10.6  Utredningens férslag pa hur forutsattningarna
for normalladdning kan forbattras for vissa
boendeformer

Utredningen har som nidmnts valt att f6rdjupa bilden av ndgra om-
riden som beddms vara sirskilt viktiga fér utbyggnaden av ladd-
infrastruktur f6r normalladdning. Omridena behandlar bla. de
situationer som Boverket 2019 identifierade kunde férsvara en ut-
byggnad av laddpunkter i den befintliga bebyggelsen, nimligen

o risk fér boende att bli nekad att installera laddpunkt,
o bilparkeringen férvaltas av en samfillighet och

o hushéllens boendeparkering ligger utanfér fastighetens tomt.

Som ocksd nimnts pdgdr mer specifika utredningar och arbeten
inom dessa omriden, bl.a. Energimyndighetens uppdrag att utreda
forbittrade mojligheter for hemmaladdning av elfordon.” Utred-
ningens resonemang nedan, sirskilt angdende samfilligheter och
right to plug”-bestimmelser, dr tinkta som bidrag till pigdende
uppdrag och arbeten.

Det ska nimnas att kraven pd laddinfrastruktur vid ny- och
ombyggnation (se nedan) inte bara omfattar bostadshus utan dven
andra byggnader. Utredningens resonemang i denna del har sdledes
betydelse dven fér andra former av normalladdning in den som sker
vid bostaden 1 olika boendeformer.

76 Boverkets (2019). Boverket féreslog en ytterligare utredning inom nigra 3r for att utréna
om de identifierade situationerna verkligen kunde betraktats som relevanta hinder, samt vad
som 1 s fall skulle kunna géras for att undanréja dem. Utredningen kan notera att de tre
situationerna fortfarande 4r relevanta.

77 Dnr 12021/00109.
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10.6.1 Kraven pa laddinfrastruktur vid ny- och ombyggnation
ar lagt stallda och skadrpningar bor dvervagas

Kraven vid ny- och ombyggnation

Sedan 2018 finns vissa minimikrav pd laddinfrastruktur 1 direktivet
om byggnaders energiprestanda.”® Kraven innebir i korthet att
bostadsbyggnader som har parkeringsplatser med fler in tio platser,
inuti eller utanfér byggnaden, ska férses med ledningsinfrastruktur
for laddpunkter vid ny- och ombyggnation”. For andra byggnader
som har parkeringsplatser med fler dn tio platser innebir kraven att
ledningsinfrastruktur ska byggas ut f6r en femtedel av parkerings-
ytan och en laddpunkt finnas per parkering vid ny- och ombygg-
nation. Frdn 2025 ska retroaktiva krav dessutom gilla for byggnader
som inte utgdr bostadsbyggnader och som har parkeringsplatser
med fler dn 20 platser; dessa krav fir bestimmas av medlemsstaterna
sjilva. Kraven giller i samtliga fall endast uppvirmda byggnader.

Boverket fick under 2018 i1 uppdrag av regeringen att limna for-
slag p hur kraven skulle implementeras 1 de svenska byggreglerna.
Boverkets forslag, vilket antogs, var att 1 allt visentligt stilla krav
enligt direktivets ligsta nivd.*® Reglerna inférdes 1 maj 2020 i plan-
och bygglagen (2010:900, PBL) samt plan- och byggférordningen
(2011:338, PBF)

Sedan ett flertal remissinstanser lyft skil f6r skirpta krav genom-
forde Boverket under 2020 ytterligare ett regeringsuppdrag, med
uppgiften att analysera konsekvenserna av att skirpa kraven 1 vissa
avseenden.” Av uppdraget framgick att remissinstanserna ifriga
ansdg en reglering enligt direktivets minimikrav vara oférenlig med
Sveriges hoga klimatmal inom transportsektorn och otillricklig for
omstillningen av fordonsflottan till fossilfrihet. Regeringen upp-
mirksammande ocksd att nya scenarier pekade pd en allt snabbare
elektrifiering av transportsektorn.”

78 Europaparlamentets och ridets direktiv 2010/31/EU av den 19 maj 2010 om byggnaders
energiprestanda.

7 I direktivet anges "stdrre renoveringar”, men kravet har fér svensk del kopplats till ombygg-
nad enligt terminologin i plan- och bygglagen (2010:900), varfoér den termen anvinds fortsatt.
80 Boverket (2019).

81 Tagen (2020:239) om idndring i plan- och bygglagen tridde i kraft den 15 maj 2020. Kravet
pa utrustning fér laddning av laddbara fordon vid uppférande av byggnader och ombyggnad i
férordningen (2020:274) om indring i plan- och byggférordningen (2011:338) tridde 1 kraft
den 25 maj 2020.

82 Boverket (2020a).

8 Boverket (2020a), bilaga 1.
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De kravhojningar Boverket gavs i uppdrag att analysera avsdg bl.a.
att kraven skulle gilla parkeringar med fler in fem parkeringsplatser
(1 stillet for tio platser) samt att kraven pd omfattningen av lednings-
infrastruktur och laddpunkter skulle skirpas i vissa avseenden.™
Dessutom innebar indringen att kraven dven skulle giller oupp-
virmda byggnader.

Boverket fann pd en évergripande nivd att kostnaderna vid utdk-
ade krav inte skulle vigas upp av klimatvinsten. I den nirmare analy-
sen skilde sig dock bedémningen &t betriffande krav pd férberedande
ledningsinfrastruktur och krav pa laddpunkter Kostnadsékningar vid
hogre krav hirrorde enligt Boverkets bedomning 1 forsta hand frén
okade krav pa laddpunkter. Nir det giller ledningsinfrastruktur fann
Boverket diremot att kostnaderna generellt sett kunde betraktas
som l3ga vid s8dan nybyggnad och ombyggnad som reglerna om-
fattade och att det, med tanke pd efterfrigan, sannolikt inte skulle
innebira stora onddiga kostnader att hoja kraven for parkeringar
som ir avsedda att anvindas under lingre tid, 1 férsta hand parke-
ringar i anslutning till bostider eller vid arbetsplatser.*® Aven Energi-
myndigheten, som samarbetade med Boverket i rapporten, bedémde
att utdkade krav pd forberedelse f6r installation av laddpunkter for
bostider samt vid vissa lokaler, t.ex. arbetsplatser, skulle vara rimliga
att inféra.*

Analysen har dnnu inte lett till ndgra forslag pd 6kade krav.

Diskussion

Utredningen konstaterar att implementeringen av direktivet om
byggnaders energiprestanda har resulterat 1 13gt stillda krav p4 ladd-
infrastruktur, motsvarande direktivets minimumnivi, trots att ett
flertal remissinstanser anfért att dessa krav ir otillrickliga och ofor-
enliga med Sveriges hogt stillda klimatma3l pd transportomridet. Det
kan ocksé konstateras att reglerna har fitt en relativt trubbig utform-

8 Skirpningarna innebar att krav p3 laddpunkter f6r 20 procent av platserna skulle inféras
(jimfort med gillande regler som fér bostider inte innehiller nigra krav p4 laddpunkter och
for 6vriga byggnader stiller krav pd en laddpunkt). Skirpningarna innebar vidare krav pd
ledningsinfrastruktur fér alla platser fér byggnader som inte dr bostider (jimfért med
nuvarande krav som innebir att ledningsinfrastruktur ska finnas f6r 20 procent av platserna;
for bostider giller redan krav pd “full” férberedelse av ledningsinfrastruktur). Se Boverkets
rapport (2020a) s. 23.

% Boverket (2020a).

86 Boverket (2019) s. 55.
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ning med svdrmotiverade grinsdragningar, inte minst genom kopp-
lingen till uppvirmda byggnader. Som exempel kan nimnas att
kraven triffar en parkeringsplats (med fler in tio platser) pd tomten
till ett bostadshus, men diremot inte ett ouppvirmt garage med
samma storlek och placering (eftersom garaget utgor en egen bygg-
nad). Utformningen innebir att mdnga nya och renoverade p-hus och
garagelingor 6verhuvudtaget inte ticks av regleringen.

Utredningen kan dirtill konstatera att Boverkets kostnadsanalys
av hojda kravniver inte ledde till nigot forslag till skirpning, trots
att verket 1 sin analys gjorde viss skillnad i bedémningen mellan
ledningsinfrastruktur och laddinfrastruktur. Utredningen tolkar
analysen s3, att hojda krav betriffande férberedande ledningsinfra-
struktur pd parkeringar som ir avsedda att anvindas under lingre tid,
dvs.i forsta hand parkeringar vid bostider och arbetsplatser, bedom-
des kunna vara effektiva.

Utredningen har inte haft mojlighet att foreta egna kostnads-
analyser eller en fordjupad utredning som hade kunnat mynna ut
1 konkreta indringsforslag. Mot bakgrund av ovanstdende konstate-
randen finns det dock enligt utredningens mening skil att 1 vart fall
dverviga att lta kraven omfatta ouppvirmda byggnader samt skirpa
kraven betriffande ledningsinfrastruktur for parkeringar som ir av-
sedda att anvindas under lingre tid. Det ir viktigt att kraven om-
fattar de situationer dir investeringar i ledningsinfrastruktur ir som
mest kostnadseffektiva, nir ny- eller ombyggnad av parkerings-
anliggningar sker.

Betriffande laddpunkter har utredningen som nimnts inte haft
mojlighet att géra ndgon egen kostnadsanalys och kan dirmed inte
nirmare utvirdera den analys Boverket har gjort. Utredningen kan
dock konstatera att Boverkets berikningar pekar mot att de befint-
liga kraven medfér att en brikdel ytterligare laddpunkter kommer
pa plats, jimfort med det totala behovet av fastighetsnira laddning
som enligt utredningens resonemang 1 avsnitt 10.4.4 ovan kan
komma att uppga till sammanlagt uppemot 2,5 miljoner laddpunk-
ter, varav en inte obetydlig del i anslutning till flerbostadshus.*”
Ansvaret for att sddana laddpunkter kommer pa plats 1 erforderlig
omfattning liggs dirmed i princip helt pd marknadens aktorer i

87 Boverket (2019) och (2020a). Kraven enligt PBF beriknas enligt Boverket endast leda till
att knappt 9 000 laddpunkter kommer p4 plats till 2030 och 30 000 parkeringsplatser férbereds
med ledningsinfrastruktur.
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kombination med de incitament som ges av statliga investerings-
bidrag.

Ett viktigt alternativ eller komplement till skirpta krav ir mot
den bakgrunden att fastighetsbranschens egna &taganden blir mer
omfattande pd omridet samt att incitamenten att investera i led-
ningsinfrastruktur och laddpunkter tas tillvara i samband med andra
storre renoveringsinsatser 1 flerbostadshus, vilket behandlas i nista
avsnitt. Det bor noteras att statligt stéd enbart kan vara alternativ
och inte komplement till skirpta krav, eftersom statsstddsreglerna
medfor att bidrag inte kan ges f6r laddpunkter som maéste installeras
enligt lagkrav.

10.6.2 Bygg- och fastighetsbranschens fardplaner och de
nya stoden till energieffektivisering och renovering
av flerbostadshus behdver utvecklas

Bygg- och fastighetsbranschens firdplaner

Under initiativet fossilfritt Sverige har bygg-, anliggnings- och
fastighetsbranschen tagit fram flera firdplaner. De tv8 frimsta ex-
emplen dr Fdrdplanen for fossilfri uppvirmning®® och Bygg- och
anliggningssektorns firdplan® vilka tillsammans ringar in en stor del
av bygg- och fastighetsbranschens klimatpdverkan och anvindning
av fossila rivaror utifrin ett brett systemperspektiv.

Firdplanerna saknar dock dtaganden om dtgirder som bygg- och
fastighetsbranschen skulle kunna genomféra i sina fastigheter bade
vid nybyggnation, i befintlig bebyggelse och vid renovering for att
forbattra férutsittningarna att minska anvindningen av fossila driv-
medel {6r de som bor, arbetar eller beséker de fastigheter branschen
bygger, dger och foérvaltar. Det kan exempelvis handla om att gora
taganden om installation av laddinfrastruktur dven i1 den befintliga
bebyggelsen vid andra tidpunkter in de som omfattas av den nya
lagstiftningen pd omradet.

88 www.fossilfrittsverige.se.
% www.byggforetagen.se
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De nya stdden till energieffektivisering och renovering
av flerbostadshus

I regeringens budgetproposition fér 2021 finns ett nytt stod for
energieffektivisering och renovering av flerbostadshus.

Riksrevisionen har nyligen utvirderat det tidigare stédet till reno-
vering av omrdden med socioekonomiska utmaningar och Boverket
har anvint resultaten for att nu bittre utforma det nya stédet.”
Boverket arbetar nu med inriktningen att det nya stédet ska renodlas
till 6kad energieffektivisering i flerbostadshus. Syftet med det nya
stodet bor vara att forbittra lonsamheten vid genomférandet av
energieffektiviserande dtgirder. Stodet bor riktas till byggnader med
simst energiprestanda dir potentialen for energieffektivisering be-
déms vara storst.

Stddet foreslds kombineras med vigledningsmaterial som ska
kunna forenkla for de som soker stod. Boverket foresldr dven att
vigledningarna bér samordnas med vad som gors inom andra styr-
medel, exempelvis investeringsstddet fér hyresbostider och bosti-
der for studerande.

Det ir den hir typen av vigledning som utredningen menar skulle
behéva kompletteras ytterligare s att den dven enkelt leder till de
mojligheter som finns att séka investeringsbidrag for olika typer av
tgirder som minskar beroendet av fossildrivna transporter, exem-
pelvis genom infrastruktur for laddning av olika typer av laddbara
fordon, inklusive bilpooler. I nuliget handlar det frimst om medel
frén det sirskilda bidraget enligt férordning (2019:525) om stod till
installation av laddpunkter till elfordon som administreras av
Naturvirdsverket.

Det nya stodet till investeringar 1 renovering och energieffekti-
visering av flerbostadshus bygger pd en 6verenskommelse mellan
regeringspartierna, Centerpartiet och Liberalerna. Det omfattar
900 miljoner kronor fér 2021, 2 400 miljoner kronor fér 2022 och
1 000 miljoner kronor for 2023.

% Boverket (2020b).

438



SOU 2021:48 Styrmedel for laddinfrastruktur

10.6.3 Hinder for samfélligheter behéver undanrdjas — de
rattsliga mojligheterna behover fortydligas och de
administrativa kostnaderna minskas

Samfilligheter ir vanliga men {3 investerar i laddinfrastruktur?

Aven om de flesta smihus har egna parkeringsplatser forekommer
dgandeformer dir flera sm3hus gemensamt dger en garage- och par-
keringsanliggning. I minga fall bildar deligarna en samfillighets-
forening for att skota férvaltningen av den gemensamma anligg-
ningen (gemensamhetsanliggningen). Det férekommer iven att
bostadsrittsféreningar och dgare av hyreshus tillsammans bildar en
samfillighetsforening som gemensamt férvaltar de parkeringsplatser
och garage som ir knutna till omrddet. Detta ir sirskilt vanlig
1 storstadsomriden.

I avsnitt 10.4.5 har redovisats statistik som visar att antalet sam-
filligheter som sdker bidrag for att installera laddinfrastruktur ir {3
jimfort med bostadsrittsforeningar och fastighetsbolag, samt att
den l3ga nivdn har legat fast under flera &r. Detta tros bero pd ett
osikert rittslige (vilket behandlas i det f6ljande) sammantaget med
héga och oférutsigbara forrittningskostnader hos Lantmiteriet
eller lantmiterimyndighet (vilket behandlas sist 1 avsnittet).

Som ocksd nimnts har Energimyndigheten getts 1 sirskilt upp-
drag att utreda foérbittrade mojligheter f6r hemmaladdning av el-
fordon. Dirtill har Lantmiteriet i regleringsbrev f6r 2021 fitt i upp-
drag att redovisa hur myndighetens interna och externa kommu-
nikation har fértydligats 1 vissa avseenden som har med laddinfra-
struktur i samfillighetsféreningar att gora.”’ Utredningens tankar
nedan ir dirmed tinkta som bidrag till pigdende arbeten.

! Fortydligandena ska avse hur kraven p4 laddinfrastruktur i plan- och byggreglerna (beskriv-
na i avsnitt 10.6.1 ovan) pdverkar Lantmiteriets handliggning av forrittningar rérande ladd-
infrastruktur i samfilligheter. Se Lantmiteriets regleringsbrev fér 2021, Regleringsbrev 2021
Myndighet Lantmiteriet — Ekonomistyrningsverket (esv.se).
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Allmint om gemensamhetsanliggningar — villkor,
forvaltning, utvidgning

Gemensamhetsanliggningar av denna typ bildas genom férrittning av
Lantmiteriet eller lantmiterimyndighet och grundar sig pd anligg-
ningslagen (1973:1149). En grundliggande férutsittning ir att det dr
en anliggning som ir gemensam for flera fastigheter och tillgodoser
indamail av stadigvarande betydelse f6r dem (1 §).

For att f3 bilda en gemensamhetsanliggning krivs dirtill att vissa
ytterligare forutsittningar i anliggningslagen ir uppfyllda. Det krivs
bl.a. att det f6r de anslutna fastigheterna ir av visentlig betydelse att
ha del 1 anliggningen (visentlighetsvillkoret, 5 §), att nyttan 6ver-
viger oligenheterna (bitnadsvillkoret, 6 §) och att fastighetsigare
inte har beaktansvirda skil att motsitta sig anliggningen (opinions-
villkoret, 7 §). Lagen stiller ocksd krav pd lokalisering och utférande,
pa sd sitt att en gemensamhetsanliggning ska forliggas och utféras
pa ett sddant sitt att indamélet med anliggningen uppfylls med
minsta intring och oligenhet utan oskilig kostnad (8 §).

I samband med inrittande av en gemensamhetsanliggning, ska
Lantmiteriet faststilla andelstal eller avgift for férdelning av kost-
nader for anliggningens utférande respektive drift (15 §). Det ir
mojligt att bestimma olika andelstal f6r skilda delar av anliggningen
(sektionsindelning). De skilda sektionerna (verksamhetsgrenarna)
utgor di tillsammans en anliggning.

En samfillighetsférening fir vid férvaltningen av en gemensam-
hetsanliggning inte avvika frin indamilen den bildats f6r att tillgo-
dose. Om en férindring inte ryms inom forvaltningen av anligg-
ningen utan innebir att indamélet med anliggningen méste indras
eller utvidgas, krivs en ny lantmiteriforrittning (s.k. omprévning,
35 §). En omprdvning kan ske 1 huvudsak om dndrade férhillanden
intritt eller det foreligger ett klart behov av omprévning. Vid om-
provning behover villkoren 1 anliggningslagen (om stadigvarande
och visentlig betydelse m.m.) uppfyllas.”

%2 De materiella villkor som giller vid nybildning prévas allts dven vid omprévning. Se prop.
1966:128 s. 271.
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Nirmare om villkoren vid ny gemensamhetsanliggning
eller omprovning

Kravet pd stadigvarande betydelse

Kravet pd stadigvarande betydelse for berdrda fastigheter innebir att
en gemensamhetsanliggning inte kan inrittas for att tillgodose ett
tillfilligt indam3l.” Det ska finnas ett faktiskt behov av anligg-
ningen och behovet ska, bdde nu och pa lingre sikt, kunna kopplas
till en typisk anvindare (normalanvindare) av de fastigheter som ska
anslutas till gemensamhetsanliggningen.

Visentlighetsvillkoret

Visentlighetsvillkoret innebir att en gemensamhetsanliggning inte
fr inrittas for annan fastighet dn sddan for vilken det dr av visentlig
betydelse att ha del 1 anliggningen. Det avgdrande bér 1 princip vara
om det foreligger ett pdtagligt behov for fastigheten att ha tillging
till den nyttighet som avses med gemensamhetsanliggningen.”
Syftet ir att en fastighet inte ska kunna tvingsanslutas till en anligg-
ning som inte fastigheten har ett visentligt behov av. Visentlig-
hetskravet reglerar bide vilka fastigheter som kan tvingas med och
vilka fastigheter som kan kriva att {3 vara med. Visentlighetskravet
ir dispositivt, vilket innebir att det gir att avtala bort, men det
forutsitter att samtliga deligare dr 6verens om det.

Kravet pd visentlig betydelse kan anses vara uppfyllt {or en fastig-
het dven om fastigheten inte har behov av anliggningen vid anslut-
ningstillfillet men kan vintas fi det inom den nirmaste framtiden.”

For gemensamhetsanliggning for fiber finns sedan 2016 praxis
frin mark- och miljdéverdomstolen (MOD) till stéd for att anse det
som visentligt for bostadshus att vara en del av sddan anliggning.”
Domstolen slog da fast att tillgdng till bredband via fiber numera, till
foljd av den tekniska utvecklingen, dr en sidan viktig sambhills-
funktion som ir av visentlig betydelse f6r en bostadsfastighet.
Domstolen menade att fiber och alla de funktioner som fiber kan

% Nigot krav pd att indamdlet for all framtid ska tillgodoses med just den aktuella anligg-
ningen finns allts3 inte. Se prop. 1973:160s. 178.

% Prop. 1973:160 s. 151.

% Prop. 1973:160 s. 188. )

% Mark- och miljséverdomstolens dom MOD 2016:43.
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tillhandahalla (TV, bredband och telefoni) alltsd fir anses hora till
vad som kan férutsittas finnas i en modern bostad och fir ocksd
forutsittas vara till nytta for dgaren av en fastighet — dven den som
inte anvinder nigon eller ndgra av funktionerna fir anses ha nytta av
dem pd si sitt att den omstindigheten att funktionerna finns
paverkar marknadsvirdet av fastigheten positivt. Domstolen lyfte 1
sammanhanget ocksd fram bl.a. att regeringens bredbandsstrategi,
forarbeten till lagstiftning och riksdagsbundna mal pekade pd hogt
stillda politiska mal pd bredbandsnitet.

Béamadsvillkoret

Bitnadsvillkoret innebir att fordelarna med anliggningen, av ekono-
misk eller annan art, mdste vara storre dn de kostnader och oligen-
heter som uppstdr. I kostnaderna ingdr byggkostnader, framtida
kostnader for drift och underhill, férrittningskostnader och en-
skilda fastighetsigares anpassnings/fullféljdskostnader.”

Aven miljémissiga och sociala férdelar som inte piverkar fastig-
hetsvirdet kan beaktas som en férbittring.” Batnadsvillkoret prévas
inte for varje enskild fastighetsigare utan giller for hela anligg-
ningen. Bitnadsvillkoret ir inte dispositivt och gir dirfér inte att
avtala bort.

Opinionsuvillkoret

Av opinionsvillkoret foljer att en gemensamhetsanliggning inte far
inrittas, om dgarna av de fastigheter som ska delta i anliggningen
och hyresgisterna i sidana fastigheter mera allmint motsitter sig dt-
girden och har beaktansvirda skil fér det. Vid prévningen av opini-
onsvillkoret ska stérst hinsyn tas till de fastighetsigares dsikter vars
fastigheter har storst nytta av anliggningen. Det ir dven dessa fastig-
heter som kommer att std for den storsta delen av kostnaderna di
andelstalen sitts, efter den nytta fastigheten har av anliggningen.
Det sker ingen omrdstning om bildandet av anliggningen utan det
ir forrittningslantmitaren som far tolka gruppens instillning.”

7 Prop. 1973 :160 s. 84. Det kan noteras att stadsbidrag riknas in och p3 s3 sitt kan bidra till
bitnaden genom att kostnaden minskar.

% Prop. 1973 :160 s. 150 och prop. 1985/86:90 s. 108.

9 Ekbick, P. (2007).
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Sarskilt om laddinfrastruktur inom ramen
for gemensamhetsanliggning

Forvaltning eller forrittning

Foér en samfillighetsférening som énskar installera laddinfrastruktur
pa befintlig parkeringsanliggning ir en forsta friga huruvida forind-
ringen kriver en ny férrittning (omprévning) eller kan fattas inom
ramen for férvaltningen. Frigan ir i sin tur beroende av om férind-
ringen ryms inom samfillighetens indam4l. En f6rnyelse av tekniska
anordningar 1 gemensamhetsanliggningen har i domstolspraxis an-
setts falla inom en samfillighets indamal under forutsittning att
resultatet inte kan anses innebira att det blir friga om en anliggning
av principiellt annan art.'® Andringar fér en mer allmin anpassning
till f61jd av hojda krav frin medlemmar i en férening eller till utveck-
lingen, kriver en ny férrittning.'” Utrymmet har i praxis tolkats
relativt snidvt och 1 en underrittsdom har indamélet parkering inte
ansetts omfatta férvaltning av laddpunkter.'” Forutsatt att tolk-
ningen ir korrekt, krivs sannolikt en ny foérrittning i de flesta fall d&
laddinfrastruktur ska installeras. Méjligen kan en annan bedémning
dock goras i fall d3 tillgdng till el inom parkeringsanliggningen redan
ingdr i samfillighetens ansvar, t.ex. genom motorvirmare.'” Det-
samma kan gilla om laddinfrastruktur krivs enligt plan- och bygg-
reglerna (se avsnitt 10.6.1 ovan). Det kan argumenteras for att
forindringen di bor rymmas inom ramen f6r befintlig férvaltning
med hinvisning till att den behovs for att uppfylla tvingande lag-
stiftning.'® Niigon &verrittspraxis som behandlar frdgan finns dnnu
inte.

For en ny gemensamhetsanliggning krivs naturligen alltid en fér-
rittning.

1% Hogsta domstolens avgdranden NJA 1989 s. 291 och NJA 2015 s. 939.

%' Hogsta domstolens avgdrande NJA 2015 s. 939.

192 Mark- och miljedomstolens (MMD) i Vinersborg dom den 5 februari 2020 i mél nr

F 3951-19.

15 Osterberg, T. Samfillighetsforeningar kan visst besluta om laddstolpar for elbilar, artikel
1 Samhillsbyggaren publicerad den 10 mars 2021 (samhallsbyggaren.se).

104 Se Boverket (2019) s. 46, dir ett sddant resonemang férs.
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Villkoren vid forrittning — potentiella fortydliganden
och mdojliga resonemang

Om en ny férrittning krivs (ny anliggning eller omprévning),
méste anliggningen som nimnts uppfylla villkoren i anliggnings-
lagen. Det finns dnnu inget éverrittsfall som behandlar frigan om
laddinfrastruktur och hur en sidan del eller utvidgning av en gemen-
samhetsanliggning forhdller sig till villkoren i anliggningslagen.
Visst stéd finns diremot enligt vad utredningen kunnat finna i under-
rittspraxis samt 1 Lantmiteriets och lantmiterimyndigheternas prak-
tiska tillimpning.'”

Ide fall som avser omprovning for tillkommande laddinfra-
struktur krivs till en bérjan att villkoren f6r sjilva omprévningen ir
uppfyllda, som huvudregel indrade férhillanden eller ett klart behov
av omprovning. I underrittspraxis finns stéd for att indrade férhall-
anden och behov av omprévning ska anses foreligga 1 dessa fall med
hinvisning till den tekniska utvecklingen.'® Det finns ocks3 i Lant-
miteriets och lantmiterimyndigheternas tillimpning flera exempel
pa omprévningar som gjorts for tillkommande laddinfrastruktur.'”’

Ett grundliggande villkor f6r laddinfrastruktur inom ramen for
en gemensamhetsanliggning ir att indamailet laddning bedéms vara
av stadigvarande betydelse. Aven f6r en sidan bedémning finns stéd
1 underrittspraxis och flera exempel pd faktisk tillimpning av lant-
miterimyndigheterna.'® Inte i ndgot av de fall utredningen sett har
bedémningen gjorts att kravet pd stadigvarande betydelse inte ska
anses uppfyllt f6r indamailet laddning. Till stod f6r att anse kravet
uppfyllt har lantmiterimyndigheterna bl.a. lyft fram den allt hogre
andelen laddbara fordon 1 persontransporterna, den troliga ut-
vecklingen mot omfattande elektrifiering av personbilstlottan och

1% Utredningen gor inte ansprik pa nigon fullstindig genomging av underritts- och myndig-
hetspraxis i frigan. Utredningen har tagit del av MMD:s i Vixjé dom 12 februari 2021 i mél
F 3571-20 (Arkeologen GA:1). Betriffande Lantmiteriets och lantmiterimyndigheternas
tillimpning har utredningen, inom ramen for arbetet och i kontakter med Lantmiteriet, fitt
kinnedom om féljande forrittningsbeslut som ir av intresse och redovisas i urval i texten:
Sollentuna Sjsberg GA:2 (Lantmiteriet, 0163-2020/1), Sundbyberg Lektorn GA:1 (Lant-
miteriet, 0183-2020/16), Jarfilla Kallbill GA:10 (Lantmiteriet, 0123-2020/37), Kalmar
Tingby GA:1 (Lantmiterimyndigheten i Kalmars kommun, 0880K-2020/12) och Géteborg
Torp GA:1 (Lantmiterimyndigheten 1 Goteborgs stad, 1408K-2015F112).

1% Se Arkeologen GA:1. Behov av omprévning ansdgs foreligga “med beaktande av den tek-
niska utvecklingen och behov”.

17 Se t.ex. Jarfilla Kallhill GA:10 och Géteborg Torp GA:1.

1% Se t.ex. Arkeologen GA:1 samt Sollentuna Sjoberg GA:2, Jirfilla Kallbill GA:10 och
Goreborg Torp GA:1.
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det faktum att laddning vid hemmet i dagsliget ir den vanligaste och
mest tillgingliga laddningsformen.'” Resonemangen ir enligt utred-
ningens mening dvertygande. Det kan ocksd noteras att de dverens-
stimmer med de férhoppningar som uttryckts frin regeringshall,
bl.a. om att regeringens arbete for elektrifieringen av fordonsflottan
och utvecklingen mot att laddinfrastruktur pd parkeringar och i
garage bildar visentliga inslag i samhillets infrastruktur, ocksd far
genomslag 1 rittstillimpningen.'® Det vore enligt utredningens
mening av stort virde om tolkningen och tillimpningen av villkoret
stadigvarande betydelse, om mojligt, pd ett tydligare sitt ocksd fram-
gick av Lantmiteriets information till samfillighetsfoéreningar.

Det villkor som 1 dagsliget tycks skapa viss osikerhet 1 tillimp-
ningen ir visentlighetsvillkoret. Det ir inte fullt klarlagt nir och hur
visentlighetsvillkoret ska tillimpas 1 férhéllande till laddinfrastruk-
tur. Osikerheten utgér inte nigot problem 1 de fall samtliga deligare
ir 6verens om laddinfrastrukturen. Detta eftersom visentlighetsvill-
koret dr dispositivt. Osikerheten bor inte heller innebira ndgot pro-
blem i de fall (av nybyggnation eller ombyggnation) dir kraven pa
laddinfrastruktur f6ljer av de tekniska byggnadskraven i PBL (se ovan).

Villkoret kan diremot vara av betydelse 1 de évriga fall dd nigon
eller ndgra deligare motsitter sig att laddinfrastruktur installeras i ny
eller befintlig anliggning. For dessa fall skulle tydligare vigledning
genom prejudikat vara av virde. Osikerheten innebir dock inte att
alternativ behover saknas for de sakigare som dnskar gd samman.

Hur en éverritt kommer att bedéma ett sddant fall terstir att se.
Med ledning i ovannimnda praxis betriffande fiber kan den 6kande
andelen laddbara bilar 1 nybilsférsiljningen och regeringens styrning
och mil mot en elektrifierad personbilsflotta beaktas (inte minst det
av utredningen féreslagna méilet om nollutslippsfordon i nybils-
forsiljningen, om det antas). Det kan 1 ljuset av den utvecklingen
argumenteras for att indamailet parkering 1 allt hogre grad kan sam-

199 Se t.ex. Jarfilla Kallbill GA:10, dir det konstaterades att den tekniska utvecklingen inom
bilindustrin medfért att elbilar och laddhybrider blivit en vanlig féreteelse inom person-
transport och att en rimlig {6ljd av detta blir att behovet av laddstolpar {6r denna typ av fordon
&kar, inte minst i anslutning till bostadsfastigheter. Kravet pd stadigvarande betydelse ansdgs
dirfér uppfyllt. Se dven lantmiterimyndighetens beslut i Arkeologen GA:1, dir samma slutsats
niddes. Resonemanget grundade sig dir i att det ir otvivelaktigt att personbilsflottan i Sverige
i framtiden kommer att bestd till merparten av eldrivna fordon och att laddning i hemmet,
dven om andra alternativ kan komma att finnas, i dagsliget ir den mest tillgingliga och
vanligaste laddningsformen.

"0Se t.ex. justitieminister Morgan Johanssons svar pd skriftlig friga 2019/20: 785 frin
riksdagsmannen Lars Beckman den 29 januari 2020 (Ju2020/00275/PO).
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mankopplas med indamadlet laddning av elbil. Med andra ord — om
mojligheten till parkering ses som naturlig del av en modern bostad
och férutsitts vara till nytta f6r dgaren av en fastighet (vilket ir det
generella synsittet enligt dagens praxis), bor detsamma gilla mojlig-
heten till laddning.

Stod f6r en sddan linje finns méjligen 1 en nyligen meddelad dom
frén mark- och miljsdomstolen (MMD)."" T mélet hindrade visent-
lighetsvillkoret inte tilligg fér laddinfrastruktur i en befintlig parke-
ringsanliggning. Domstolen gick 1 stillet dver till kravet pd utform-
ning och lokalisering, dvs.att utformningen av anliggningen méste
anpassas efter i vilken omfattning de inblandade fastigheterna kunde
beriknas anvinda den.'” En friga som infinner sig ir om en sidan
anpassning skulle kunna aktualisera en sektionsindelning av anligg-
ningen, med olika kostnadsférdelning som foljd (se nirmare om
sektioner nedan).'”

Bedémningen skulle méjligen ocksd kunna skilja mellan den for-
beredande ledningsinfrastrukturen och tillkommande laddpunkter,
med argumentet att starkare skil finns f6r att bedéma lednings-
infrastrukturen vara virdehdjande och av visentlig betydelse f6r hela
kollektivet, medan laddpunkter bér kunna installeras och bekostas
av de sakigare som har ett faktiskt behov av dem. Leverantérer av
laddpunkter och ledningsinfrastruktur kan i dagsliget erbjuda system-
l6sningar dir enskilda sakigare kan investera 1 laddpunkter och
debiteras sirskilt for sin individuella férbrukning utan att féreningen
behover skta administrationen. Ndgra praktiska hinder fér en sidan
uppdelning borde sdledes inte foreligga.

Det ska poingteras att det ovanstiende endast ir nigra tinkbara
aspekter av frigan och utredningen har inte haft méjlighet att foreta
nigon djupare analys. Utredningen féresprikar dock, inte minst mot
bakgrund av ovanstiende resonemang, att méjligheterna till olika
andelstal, uppdelning mellan ledningsinfrastruktur och laddpunkter,
eller pd andra sitt flexibla 16sningar, fértydligas.

" Se tidigare referens till Arkeologen GA:1. MMD:s i Vixjo dom 12 februari 2021 i mél
F 3571-20.

12 Domstolen 3terférvisade malet till lantmiterimyndigheten i Lunds kommun, varfér dom-
stolen inte kom att bedéma den aktuella anliggningen i sak. Kravet p3 limpligt utférande och
lokalisering finns i 8 § anliggningslagen och beskrivs kortfattat i ovan under rubriken Allmint
om gemensamhetsanliggningar — villkor, férvaltning, utvidgning.

'3 Se t.ex. Géteborg Torp GA:1dir en sektion bildades f6r laddinfrastruktur.
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I lantmiterimyndigheternas praxis finns exempel pd att en sek-
tionsindelning har bildats fér laddinfrastruktur.'* Genom sektions-
indelning méjliggors att endast de sakigare som har behov av ladd-
infrastrukturen har andelstal i (och dirmed kostnadsansvar for)
densamma. Som alternativ kan en egen gemensamhetsanliggning
bildas for enbart laddinfrastrukturen. Ett ytterligare alternativ som
sirskilt lyfts fram 1 Lantmiteriets information till samfillighets-
féreningar ir att féreningen pd avtalsrittslig vig ger ritt till de del-
tagande fastighetsigare som sd vill att enskilt eller genom en eko-
nomisk férening installera laddinfrastruktur inom samfillighetens
parkeringsanliggning.

Det vore enligt utredningens mening av stort virde om de olika
alternativen tydliggjordes 1 Energimyndighetens utredning och
kunde utmynna i en tydligare vigledning frin berérda myndigheter
till samfillighetsféreningarna. De olika alternativen behdver infér en
sddan vigledning stillas mot varandra s8 att férutsittningar, fordelar
och nackdelar framgir i relation till de skilda férhillanden som kan
foreligga i en samfillighet (t.ex. betriffande hur stor andel sakigare
som Onskar installera laddinfrastrukturen, hur markigarférhillan-
dena ser ut etc.).

Av anliggningslagens forarbeten framgir att en sektionsindel-
ning 1 allminhet bér undvikas med hinsyn till den 6kade admini-
stration detta innebir vid férvaltningen av anliggningen.'” I Lant-
miteriets handbok lyfts ocksd aspekterna att sektionsindelning inte
frintar samtliga deltagande fastigheter ritt att nyttja alla delar av
anliggningen och att dgarna av alla deltagande fastigheter ocksg ir
sakigare vid en eventuell omprévning av en del av anliggningen. Mot
denna bakgrund framhéller Lantmiteriet att det normalt ir att fore-
dra att bilda separata gemensamhetsanliggningar med tydliga av-
grinsningar 1 stillet for att inrdtta en gemensamhetsanliggning med
sektionsindelningar.'"®

De ovanstiende aspekterna kan dock behéva utvirderas nirmare
1 forhdllande till just laddinfrastruktur. Problemet att samtliga sak-
dgare har ritt att nyttja hela anliggningen kan mojligen visa sig vara
mindre 1 praktiken, i vart fall vid reserverade parkeringsplatser.
Aspekterna, sdsom 6kad administration, bér ocksd vigas mot mot-

"* Goreborg Torp GA:1.
"5 Prop. 1973:160, s. 218.
16 Tfr dock Goteborg Torp GA:1.
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svarigheterna i Gvriga alternativ. Aven en separat gemensambhets-
anliggning eller en ekonomisk férening innebir en avsevird admini-
stration, inte minst genom att den sedvanliga strukturen runt den
nya anliggningen eller foreningen (styrelse, férvaltning m.m.) be-
hover bildas. Dessa alternativ forutsitter dessutom avtalsmissiga
regleringar 1 foérhillande till bl.a. samfillighetsféreningen som iger
parkeringsanliggningen (eftersom laddinfrastrukturen installeras
inom samfilligheten) och eventuell extern markigare, 1 de fall sam-
fillighetsforeningen inte dger marken. I ovannimnt fall som avsdg
sektionsindelning foér laddinfrastruktur bedémde forrittningslant-
mitaren att sektionsindelning var limpligare dn en separat anligg-
ning, eftersom laddpunkterna skulle vara beroende av teknik som
ingick i den befintliga parkeringsanliggningen.'’

Det finns sikerligen fler relevanta aspekter av alternativen in de
som nimnts, som framkommer vid en férdjupad utredning. Aven
fler alternativ kan finnas. Som redan nimnts har utredningen inte
haft mojlighet att inom ramen f6r uppdraget férdjupa sig i imnet
mer dn vad som redovisats. I och med de sirskilda uppdrag som getts
Energimyndigheten och Lantmiteriet pd omridet kan dock ovan-
stdende frigor forhoppningsvis belysas fullt och utmynna i den
vigledning till samfillighetsforeningar som utredningen efterlyser.

De administrativa kostnaderna bér minskas

I dagsliget mots samfillighetsféreningar vid ansékan om forrittning
for laddinfrastruktur av betydande administrativa kostnader i form
av forrittningsavgifter till Lantmiteriet och lantmiterimyndighet-
erna. Kostnaderna ir dessutom oférutsigbara, dd 1 minga fall ingen
fast avgift utan timtaxa tas ut.

Bidrag till del av férrittningsavgiften kan erhillas inom ramen for
det befintliga sirskilda stédet f6r enskilda laddpunkter som Natur-
virdsverket ansvarar for. Stédet giller som mest 50 procent av
kostnaderna for laddinfrastruktur och har beskrivits 1 avsnitt 10.3.2
ovan. Ett alternativ vore att sirskilt avsitta bidragsmedel frin
stddprogrammet till just férrittningskostnader. Som jimforelse kan
nimnas att bidrag till férrittningskostnader tidigare gdtt till enskilda

7 Géteborg Torp GA:1.
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vigforeningar nir de bildade samfilligheter, genom férordning
(1989:891) om statsbidrag till enskild vighallning.

Ett annat alternativ vore méjligen att ge Lantmiteriet och lant-
miterimyndigheterna ett tidsbegrinsat anslag foér nedsittning av
avgifterna i de aktuella fallen, dvs. 1 de fall som avser nybildning eller
omprdvning av gemensamhetsanliggningar for att mojliggora ladd-
infrastruktur. P4 s3 sitt kunde medlen gd direkt till myndigheterna,
vilket rimligen borde ge administrativa vinster i férhillande till att
dverfora medel via en ytterligare statlig myndighet och/eller sam-
fillighetsféreningar. Utredningen har dock inte haft méjlighet att
undersoka de nirmare férutsittningarna for ett sidant anslag. Det
kan noteras att befintlig reglering om nedsatta forrittningsavgifter
avser andra typer av situationer, jfr 7 § férordning (1995:1459) om
avgifter vid lantmiteriforrittningar.

10.6.4 "Right to plug” bér utredas i forhallande till boende
i bostadsratter och hyresratter

En enskild medlem i en bostadsrittstorening kan genom sin initia-
tivritt vicka frdgan om investering i laddinfrastruktur i féreningen.
Den enskilde eller en minoritet 1 féreningen har dock 1 dvrigt smé
mojligheter att driva en sidan friga och har ingen ritt att “kriva”
mojlighet till elbilsladdning eller pd egen bekostnad installera ladd-
infrastruktur. For en sddan &tgird krivs ett majoritetsbeslut i styrel-
sen eller pd féreningsstimman.'"®

P4 motsvarande sitt har en hyrestagare ingen ritt att kriva att {3
installera laddinfrastruktur pd hyresvirdens egendom eller pa annat
sitt fi sddan infrastruktur pd plats, utan detta ir en friga som hyres-
virden sjilv disponerar.

I flera linder har regelférindringar gjorts for att tillforsikra en-
skilda boende en stérre ritt genom s.k. “right to plug”- eller “right
to charge”-bestimmelser. EU-kommissionen har ocksd i sina re-
kommendationer i anslutning till direktivet om byggnaders energi-
prestanda sirskilt tagit upp sidana bestimmelser som ett sitt att

"8 Grinsen mellan styrelsens respektive stimmans beslutsritt ir inte alldeles klar och ir inte
foremal for ndgon djupare analys hir. Styrelsen bor i vissa fall kunna fatta beslut om installa-
tion av laddinfrastruktur inom ramen fér den l6pande férvaltningen. Om 4tgirden innebir
visentliga forindringar i féreningens hus eller mark eller vintas medféra stérre kostnader, kan
frigan dock behéva hinskjutas till stimman. I bigge fall krivs som huvudregel enkel majoritet
for beslutet.
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“sikerstilla att varje hyresgist eller deligare 1 flerfamiljshus har ritt
att installera laddinfrastruktur utan att behéva inhimta potentiellt
svira medgivanden frin hyresvird eller 6vriga deligare”.'”

Nir det giller bostadsritter och andra typer av deligande av
bostadsfastigheter kan Norges lagstiftning nimnas som exempel. De
norska bestimmelserna innebir att en enskild boende 1 en bostads-
rittsférening eller andelsfastighet (*sameier”) inte fir nekas ladd-
moijlighet av féreningen utan sakliga skil. Detta under férutsittning
att den boende redan har en ritt att parkera inom ramen f6r bostads-
ritten eller samigandet. Som huvudregel ska kostnaderna for led-
ning och eventuell kapacitetshéjning av nitet bekostas av kollek-
tivet, medan kostnaden f6r den enskilda laddningsstationen beror pd
om installationen gérs inom ramen fér en gemensam anliggning
eller hor till den enskilda bostadsritten/andelsritten. Som sakliga
skil f6r nekande kan riknas att kostnaden férdelad per person blir
allt for stor, varvid ett halvt basbelopp (cirka 25 000 kronor) har
angetts som riktmirke. Annan saklig grund kan vara att det inte
finns ndgot limpligt utrymme fér att sitta upp en laddpunkt pd det
gemensamma omrddet, att laddpunkten inte uppfyller gillande
sikerhetsstandarder eller att det redan finns annan laddningsméjlig-
het inom ramen for bostads/andelsritten.'*

Intressant nog innebir den norska lagen siledes inte bara en ritt
tor en enskild att fi till stdnd installation av infrastrukturen, utan
ocks3 att denna till del ska bekostas av kollektivet. De lagstiftningar
utredningen 1 6vrigt sett pd detta omrdde ir mer begrinsade, pd sd
sitt att installationen av infrastrukturen forutsetts ske pd initiativ-
tagarens bekostnad.

Som exempel kan nimnas lagstiftningen i Kalifornien, som
innebir att en dgare till ligenhet i flerfamiljshus (owner-occupied
condo) har ritt att installera laddinfrastruktur pd egen bekostnad
under vissa forutsittningar, bl.a. att sikerhetsregler f6ljs och att an-
svarsforsikring tecknas. Liknande ritt finns i den Kaliforniska
lagstiftningen f6r hyrestagare, i de fall parkering ingdr 1 hyresavtalet,
att som huvudregel kunna kriva att {4 installera laddinfrastruktur pd
egen bekostnad. Hyrestagaren forutsitts dven bekosta skotsel och
underhdll av infrastrukturen samt den uppkomna elférbrukningen.'”!

1% Commission Recommendation (EU) 2019/1019 of 7 June 2019 on building modernisation.
12 Lov om eierseksjoner (eierseksjonsloven) 25 a § och Lov om burettslag (burettslagslova)
5-11a §. Se ocksd férarbeten i prop. 144 L (2019-2020) (regjeringen.no).

12! California Civil Code, Hiring of Real Property, § 1947.6.
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Flera amerikanska och kanadensiska delstater har f6ljt Kaliforniens
exempel och infért liknande regleringar.

Ett ytterligare exempel pd hyresrittens omride bjuder den fran-
ska mobilitetslagen (Loi pour les Mobilités), som stadgar att en
fastighetsigare inte far vigra laddmojlighet till en boende, forutsatt
att den boende sjilv bekostar installationen av laddpunkten och den
l6pande elférbrukningen.'”

Foérutsittningarna for ndgon typ av motsvarande eller 1 vart fall
forstarke rite for enskilda boende for svensk lagstiftnings del bor
undersokas. En djupare analys har inte varit mgojlig inom ramen fér
utredningens arbete. Vid en beddmning méste hinsyn naturligen tas
till den 1 svensk ritt grundlagsskyddade iganderitten. Bostads-
rittslagen sitter 1 nuvarande utformning en relativt skarp grins som
hindrar enskilda medlemmar frin ingrepp i1 féreningens fastighet.
Aven de linder vi nimnt ovan férutsittas dock ha ett starkt skydd
for dganderitten som de behovt ta hinsyn till vid inférandet av sina
regleringar. Inte minst med tanke pd dessa exempel bor forut-
sittningarna utredas nirmare dven for svensk del.

10.7 Laddinfrastruktur for tunga fordon
10.7.1 Huvudsakligen batterielektrisk drift i inledningen

Utvecklingen av elektrifierade tunga fordon har tagit hég fart under
de allra senaste &ren. Lingst 1 utvecklingen har de batterielektriska
bussarna kommit. Batterielektriska tunga lastbilar byggs och intro-
duceras nu bdde 1 Kina, i Nordamerika och EU. I nuliget finns det
tunga batterielektriska fordon pd upp till 40 ton tillgingliga pd
marknaden'?, fér de dnnu tyngre fordonen och fér fordon som
anvinds for fjirrtrafik ir de tekniska alternativen mer osikra. Hir
pagdr utveckling av sdvil batterielektrisk drift, brinslecellsdrift,
vitgasdrift 1 forbrinningsmotor som dynamisk laddning via elvig.
Lastbilstillverkarna Volvo och Scania presenterade tillsammans
med BilSweden under hésten 2020 en firdplan f6r hur tunga fordon
1 snabb takt skulle kunna elektrifieras 1 Sverige samtidigt som mot-
svarande utveckling antas dga rum dven 1 vriga EU."* Regering och

221,01 n° 2019-1428 du 24 décembre 2019 d'orientation des mobilités.
'2 Trafikverket (2021a).
124 Firdplan for fossilfri konkurrenskraft Fordonsindustrin — tunga fordon 2020.
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riksdag har under hosten 2020 fattat ett antal beslut i riktning mot
att stodja firdplanens intentioner. En inledande uppgift f6r den tidi-
gare beskrivna Elektrifieringskommissionen ir att ta fram genom-
forandeplaner for s.k. regionala elektrifieringspiloter for tunga vig-
transporter.

Som stdd till arbetet i Elektrifieringskommissionen har Trafik-
verket genomfort tva regeringsuppdrag. I det ena uppdraget ligger
fokus pd att ta fram en plan fér utbyggnad av elvigar'® och i det
andra uppdraget'®® ir uppgiften att analysera och ge férslag till hur
behovet av snabbladdning av batteridrivna lastbilar lings stérre vigar
skulle kunna tillgodoses. Bdda uppdragen redovisades i1 februari
2021. Energimyndigheten har tilldelats ansvaret f6r genomférandet
av elektrifieringspiloterna.

Enligt fordonstillverkarnas firdplan behévs det tydliga och ambi-
tidsa etappmadl for elektrifieringen av de tunga transporterna. En
detaljerad strategi behover ocksa tas fram som visar vilka roller och
ansvar olika aktérer har {6r en snabb utbyggnad av laddinfrastruk-
turen och for nitets effekt och kapacitet. Det sistnimnda ingdr
1 Elektrifieringskommissionens uppdrag.

10.7.2 Utbyggnad av laddinfrastruktur for lokala
och regionala transporter i en forsta fas

Enligt firdplanen frin tillverkarna av tunga fordon behéver inrike-
ningen i en forsta fas vara att skapa férutsittningar f6r att den lokala-
och regionala tunga vigtrafiken ska kunna elektrifieras under de
nirmaste dren.

Trafikverket ansluter till fordonstillverkarnas bild 1 regerings-
uppdraget om stationir laddning, och férordar dven de att utbygg-
naden under de forsta dren pd 2020-talet frimst behover ske lokalt
och regionalt samtidigt som ett nit med snabbladdpunkter byggs ut
lings det mest trafikerade vignitet. Dessa stationer kan understédja
utvecklingen lokalt- och regionalt samtidigt som det ocksd bereder
vig for elektrifieringen av mer ldngviga transporter.

Staten behover enligt fordonstillverkarna bidra till finansieringen
bide av laddinfrastruktur for tunga transporter och fér kép och

125 Trafikverket (2021b).
126 Trafikverket (2021a).
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brukandet av fordonet, se kapitel 12. Aven Trafikverket delar denna
bedémning.

Trafikverket konstaterar att laddinfrastrukturen f6ér de tunga for-
donen behoéver byggas ut pd flera olika sitt s att den ska fungera
som helhet. Strukturen behéver bestd av laddning med ligre effekt
vid depder eller andra platser dir fordonen stdr stilla under lingre
perioder, vid destinationer dir lastbilarna ind4 stannar under ett
arbetspass sdsom vid logistikcentraler (s kallad destinationsladd-
ning) samt allmint tillginglig snabbladdning med hogre effekter
lings storre vigar och vid andra strategiskt utvalda punkter (se fakta-
ruta nedan). En indamadlsenlig utbyggnad av laddinfrastruktur inne-
bir att fordonen kan laddas nir fordonen indd behéver stanna for
att uppfylla reglerna om kér- och vilotider.

En stor andel av fordonen stdr still under ganska ling tid per
arbetspass vilket skulle kunna ge méjlighet till kompletterings-
laddning om det finns tillgdng till laddning pa den plats dir stoppet
sker. Eftersom stoppen ir férdelade dver stor del av dygnets timmar
kommer belastningen pd elnitet att vara betydligt ligre in om alla
fordon stannar samtidigt. Fér en depd med ménga fordon kan den
samlade laddeffekten for depiladdning dndd bli relativt hog och
kriva hégspinningsnit.

Fordonstillverkarna framhller i sin firdplan att tillgingen till
indamadlsenlig laddinfrastruktur ir den enskilt viktigaste framgings-
faktorn fér att tunga elbilar ska kunna sl8 igenom. Tillverkarnas
ambition ir att arbeta f6r att upp till 50 procent av férsiljningen av
nya tunga lastbilar, 6ver 16 ton, ska kunna vara elektriska lastbilar
2030. En s snabb introduktion férutsitter att dven utbyggnaden av
infrastrukturen héller samma takt.

Trafikverket gor den overgripande bedémningen att det inte
finns ndgra rittsliga eller tekniska hinder att bygga ut infrastruktur
for stationir laddning. Regelverket for att bygga kompletterande
elnit fram till laddstationer och till depdladdning av tunga fordon
kan dock enligt Trafikverket behova ses éver for att snabba pa tiden
fram till anslutning for att underlitta elektrifiering av tunga fordon.

Bedémningarna ovan understryker enligt utredningen att beho-
vet av detaljerade nitutvecklingsplaner/handlingsplaner {6r utbygg-
nad av laddinfrastruktur lokalt och regionalt bdde for litta och tunga
fordon samtidigt dr pakallat. Till det ska liggas det behov som sam-
tidigt finns av elektrifiering av hamnar och arbetsmaskiner. Pro-
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cessen for elnitsanslutningar, se avsnitt 10.8 nedan, kommer vara
ytterst central f6r hur snabbt planerna kommer kunna realiseras.

454

Fakta: Tre olika typer av laddning av batterielektriska tunga for-
don, lokalt och regionalt:

Genom att gradvis bygga ut ett nit av laddstationer vid limpliga
logistikstationer, som passar in med de distributionsrutter som
lastbilarna kor, kan en allt stérre andel av den tunga trafiken

Depéladdning, enskilda (icke-publika) laddstationer pd den
plats dir fordonen str dver natten. Effektbehovet vid sddan
laddning behover inte vara s hog (22 eller 43 kW) men hogre
in vid motsvarande laddning av personbilar. Sidan laddning
kommer troligen std for huvuddelen av laddningen, enligt last-
bilstillverkarnas bedémning upp till 80 procent av den totala
laddningsenergin.

Laddstationer vid olika destinationer, till exempel logistik-
centraler dir laddning kan ske under lastning och lossning.
Sidana laddstationer kan betjina minga anvindare. Dirmed
kan det finnas affirsmojligheter for féretag som vill tillhanda-
hilla laddningméjligheter: brinsleleverantérer som 1 dag leve-
rerar direkt till dkerier men dven terminaloperatérer. Denna
typ av laddning bedéms std fér kanske 15 procent av ladd-
ningsenergin. Effekten behéver vara betydligt hogre (6ver
150 kW) idn for “depiladdningen”, och flera fordon maiste
kunna ladda samtidigt. Det stiller hogre krav pd att det finns
tillricklig niteffekt framdragen till laddstationen.

Allmint tillgingliga (publika) laddstationer, férmodligen lings
huvudvignitet, inriktade pd att mojliggéra lingre korningar
men dven som reservalternativ eller f6r oplanerade uppdrag
for regional trafik. Denna del av laddningen kommer upp-
skattningsvis svara {6r fem procent av totala laddningsenergin.
I innu hogre grad dn f6r depd- och destinationsladdning stills
héga krav pd hog laddeffekt (6ver 350 kW), laddning av flera
fordon samtidigt och hég framdragen niteffekt. Det saknas dn
s linge en standard f6r laddning med denna niv4, men en ny
standard ir under utveckling och sannolikt helt klar sent 2024.
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elektrifieras med l6nsamhet bide i transportverksamheten och
med tiden ocks3 for laddinfrastrukturen.

Nir lokaliseringen av publika laddplatser for den tunga trafiken ska
planeras kan fordonstillverkarnas data om var denna trafik kor
respektive stannar kunna anvindas. Aven Trafikverket har tagit fram
en egen kartliggning som kan anvindas for att lokalisera viktiga
noder for den lokala och regionala fordonstrafiken dir laddinfra-
struktur kan vara limplig att lokalisera.

I Trafikverkets utvecklingsscenarier'” uppgir antalet laddbara
tunga fordon till 26 000 &r 2030, vilket motsvarar omkring en fjirde-
del av fordonsflottan éver 3,5 ton. Alla tunga elbilar antas behova
tillgdng till depaladdare. Utdver depéladdare antas det behévas cirka
6 600 destinations-laddpunkter och drygt 2 000 allmint tillgingliga
laddpunkter med hégre effektnivier. Antalet dr 1 hogsta grad osikert
och beror bland annat av hur vil exempelvis depdladdarna kan ut-
nyttjas dven dagtid.

Trafikverket hamnar i sitt scenario 1 liknande tal som fordonstill-
verkarna tagit fram 1 sitt firdplansarbete, med skillnaden att Trafik-
verket dven inkluderat behovet av laddpunkter {6r eldrivna lastbilar
1 segmentet mellan 3,5-16 ton.

Under uppbyggnadsfasen av laddinfrastrukturen kommer offent-
ligt stdd att behdvas, innan volymerna av laddande fordon blivit s&
stora att laddinfrastrukturen gir att bedriva pd affirsmissiga
grunder. Bidragen kan antas fordelas pd olika sitt, uppdelat pd inve-
steringar 1 fordon respektive laddinfrastruktur eller som i Trafik-
verkets berikning, genom att bidraget 1 f6rsta hand liggs pa fordons-
kostnaden medan fordonsigarna fir betala f6r kostnaden for ladd-
infrastrukturen.

I det inledande arbetet med de regionala elektrifieringspiloterna
har dock Energimyndigheten uppmirksammat att det i nuliget
saknas mojlighet {6r staten att ge bidrag till depdladdare och destina-
tionsladdare av den typ som behovs for de tunga fordon. Sverige
kommer dirfor snarast behdva ansdka om ett sirskilt undantag frin
statsstodsbestimmelserna for att dven kunna dela ut stéd den hir
typen av laddpunkter. I den s.k. gruppundantagsférordningen rik-
nas inte denna typ av infrastruktur upp som stédberittigad varfor

7

127 Trafikverket (2021a).
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linder som vill infora sidant stod behover ansoka om det 1 sirskild
ordning.

10.7.3 Utbyggnad av infrastruktur for fjarrtransporter
i en andra fas

De tekniska Isningarna for fjirrtrafiken bedéms av fordonstillverk-
arna kunna bli kommersiellt tillgingliga i mitten av 2020-talet, vilket
innebir att planeringen for att mojliggdra for olika elektrifierings-
alternativ dven pd detta omride behéver starta nu samtidigt som
planeringen och utbyggnaden kan behéva ske 1 mindre steg 1 inled-
ningen och harmoniserat med motsvarande utveckling 1 andra linder
1 Europa. Fér fjirrtransporterna finns det flera alternativa l6sningar
som bygger pd elektriska fordon:

e Utbyggnad av snabbladdare for tunga lastbilar lings storre
transportleder.

o Utbyggnad av dynamisk laddning/elvigar for fjirrtrafiken lingst
med storre transportleder.

o Utbyggnad av vitgasinfrastruktur.

Aven Trafikverket konstaterar i uppdraget om att ta fram en plan f6r
elvigsutbyggnad i Sverige'”® bland annat att elektrifieringen av lokala
och regionala transporter ir mojlig att genomféra med batterielek-
triska fordon som laddas stationirt men att elektrifieringen av
fjarrtransporter kan ske pd nigra olika sitt.

Vilken eller vilka av dessa utvecklingsvigar som bor prioriteras ir
fortfarande osikert och svira att férutse 1 dag. Teknik- och mark-
nadsutvecklingen behover féljas och fortsatta steg tas successivt.
Nya kunskapsunderlag behéver tas fram. De pigdende demonstra-
tionsprojekten inklusive ett inplanerat pilotprojekt med elvigar bor
dven de fortsitta som planerat.

128 Trafikverket (2021b).
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Trafikverkets kalkyler av den samhillsekonomiska nyttan med
investeringar 1 elvig pekar dock mot att elvigsalternativet kan vara
dyrare in stationir laddning och batterielektrisk drift.'*’

En mojlig utveckling baserat pa en utbyggnad av lokala och regio-
nala laddstationsnitverk skulle kunna vara att komplettera infra-
strukturen frimst lings huvudvignitet med supersnabbladdning,
dver 500 kW, for att mojliggora kor- och vilotidsbaserad laddning
1 kombination med andra serviceerbjudanden. Denna typ av [6sning
kan di byggas ut mellan regioner och utefter stérre vigstrdk och
dirmed bli en fortsittning pa utrullningen av de lokala och regionala
transporterna.'”

Internationell harmonisering ir nédvindig framfor allt f6r den
tunga fjirrtrafiken, och en betydande andel av den tunga trafiken pd
de svenska huvudvigarna bestar i dag av lastbilar registrerade 1 andra
europeiska linder. Utbyggnad av elvigar 1 Sverige behover koor-
dineras med 6vriga Europa, sd att dven utlindska fordon kan anvinda
samma system.

Motsvarande koordinering dr ocksd viktig vid en utbyggnad av
supersnabbladdare f6r batterielektriska fjirrlastbilar och om statio-
ner for vitgastankning ska byggas ut.

Den europeiska kommissionen har under de senaste &ren satt
igdng ett antal initiativ som kan bidra till teknikutvecklingen pd
omridet, bland annat inom batteriomradet och i stora satsningar pd
att skala upp produktionen av gron vitgas. Aven kommissionen
lyfter fram att det pdgdr en utveckling lings flera spdr fér de tunga
fordonen i fjirrtrafik, av vilka brinsleceller och vitgas kan vara ett."!

Ett sammanhillet nitverk med grinséverskridande infrastruktur
for laddning och tankning behéver byggas upp. Forslaget till revi-
derat AFID-direktiv, se nista avsnitt, kan komma att stilla krav pd
medlemslindernas utbyggnadsplaner fér infrastruktur iven fér
tunga fordon. Inom EU ska dessutom ytterligare fonder och finan-
sieringsmojligheter bli tillgingliga for medlemsstaterna p& bland

12 Berikningarna faller dven ut till férdel f6r en hég anvindning av biodrivmedel. I kalkylerna
har Trafikverket antagit att ett ndgot hogre dieselpris uppstér till f6ljd av en hég inblandning
av HVO i diesel. Skillnaden i antaget pris for HVO respektive fossil diesel ir relativt 1dgt satt
i berdkningsférutsittningarna, varfér biodrivmedelalternativet faller ut som ett relativt kost-
nadseffektivt dtgirdsalternativ. Den samhillsekonomiska kalkylen for elvig och dven batteri-
elektrisk drift piverkas negativt av detta antagande. Med andra antaganden om dessa pris-
relationer hade kalkylerna lett till andra resultat.

10 Trafikverket (2021a).

BT COM (2020) 789 final av den 9 december.
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detta omrdde, som en del i EU:s nya lingtidsbudget och medlen for
dterstart efter Covid-pandemin.

10.7.4 Kort om AFID-direktivet

Direktivet om spridning av infrastruktur for alternativa drivmedel
(Alternative fuels infrastructure directive, AFID) " reglerar minimi-
krav fér uppbyggnaden av en infrastruktur f6r alternativa drivmedel,
gemensamma tekniska specifikationer f6r laddnings- och tankstatio-
ner samt krav betriffande anvindarinformation. Minimikraven inne-
bir att medlemslinderna till 2020 méste sitta nationella mél {6r an-
talet laddpunkter som ska finnas tillgingliga f6r allminheten, fram-
for allt 1 titortsmiljo. Medlemsstaterna ska vidare sikerstilla tillrick-
liga tankméjligheter for flytande naturgas (LNG), komprimerad
naturgas CNG och vitgas till 2025.

I direktivets forarbeten (preambles) anges som en indikativ in-
riktning att antalet allmint tillgingliga laddpunkter ska motsvara en
tiondel av antalet laddbara bilar vid samma tid men att andelen be-
héver ta hinsyn till hur andelen privat tillgingliga laddpunkter sam-
tidigt utvecklas.

Ambitionsnivdn bland medlemsstaterna nir det giller direktivets
krav har ¢verlag bedomts vara lig. Sverige har férst vid inledningen
av 2020 rapporterat hur landet satt mal om hur den allmint tillging-
liga laddinfrastrukturen ska vara tillrickligt vil utbyggd till den
31 december 2020. En sidan inriktning saknades i det underlag som
tidigare skickades in.

Kommissionen arbetar med att ta fram ett forslag till revidering
av direktivet sd att det blir uppdaterat i férhillande till EU:s skirpta
klimatmal och koldioxidkrav pa bade litta och tunga fordon. Kom-
missionen ska publicera forslaget till reviderat direktiv senast i juni
2021. Kommissionens analyserar bland annat méjligheterna att sitta
tvingande mal f6r laddinfrastruktur i medlemsstaterna till 2025 samt
att utvidga bestimmelserna till att dven omfatta tunga vigfordon."*>'**

132 Directive 2014/94/EU of the European Parliament and of the Council of 22 October 2014
on the deployment of alternative fuels infrastructure.

13 Europeiska kommissionen (2020) Revision of the Directive 2014/94/EU on the Deploy-
ment of Alternative Fuel Infrastructure, Combined Evaluation roadmap/Inception Impact
Assessment.

3% www.agora-energiewende.de/fileadmin2/Projekte/2020/2020_07_Raising-EU-
Ambition/185_A-AW-EU_Ambition_WEB.pdf, s. 44.
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10.8 Ledningsnat, natanslutning och planering
for elektrifiering av transporter

10.8.1 Elmarknadsdirektivet har dndrats for att bland annat
skapa battre forutsattningar for elektrifiering av
transportsektorn

Under 2018 enades Europiska ridet och parlamentet om fem ritts-
akter som reglerar el- och andra energimarknader 1 EU. Nigra av
indringarna syftar till att underlitta for elektrifiering av transport-
sektorn. Energimarknadsinspektion la i bérjan av 2020 fram férslag
om hur de nya och indrade rittsakterna skulle kunna genomféras
i svensk ritt.””

De nya reglerna medfér bland annat att begreppet laddpunkt
(laddningspunkt) behover definieras i den svenska ellagen, att system-
ansvariga (elnitsforetagen) inte sjilva, som grundregel fir utveckla,
forvalta och driva laddpunkter f6r elbilar utan méste bereda plats f6r
andra aktorer att installera sddana lsningar.

I de nya bestimmelserna ingdr dven att systemansvariga ska ta
fram s.k. nitutvecklingsplaner, med tvd &rs mellanrum, som bland
annat innehdller analyser av hur det aktuella elnitet ska kunna skapa
tillrickliga mojligheter till elbilsladdning inom de nirmsta fem till
tio dren. Enligt den nya lagstiftningen ska dven en ansdkan om att
installera infrastruktur och laddpunkter fér elbilsladdning inte
kunna avslds pga. kapacitetsbrist utan att den systemansvarige in-
kommer med en férklaring om hur denna kapacitetsbrist ska kunna
dtgirdas. I praktiken kommer det 1 minga fall iven handla om att
inkomma med en begiran om en héjning av en sikringsnivd inom ett
befintligt fastighetsabonnemang, inte om en ny nitanslutning.

Ansokningar om att ansluta en elektrisk anliggning behover
enligt ellagen behandlas inom skilig tid. Detta giller siledes dven
ansdkningar om laddpunkter f6r elektromobilitet. Vad som ska be-
traktas som skilig tid har 1 ellagen preciserats s8, att anslutnings-
skyldigheten som huvudregel ska fullgoras inom tv4 ir frin begiran
om anslutning."

13 Energimarknadsinspektionen(2020b).

13¢ Bestimmelsen 3terfinns i 7 a 1 ellagen (1997:857) som stadgar att ett nitféretags anslut-
ningsskyldighet ska fullgéras inom tv4 &r frdn det att nitkoncessionshavaren har tagit emot en
begiran om anslutning, om inte en lingre tid ir nédvindig med hinsyn till anslutningens
omfattning och tekniska utformning eller det annars finns sirskilda skil. Lag (2014:270).
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Eventuell tidsutdrikt blir en friga for tillsynsmyndigheten, dvs.
Energimarknadsinspektionen.

Energimarknadsinspektionen ir ocks ansvarig myndighet f6r de
nitutvecklingsplaner som nu kommer behéva tas fram, i vilka hin-
syn ocksd kommer behéva tas till behovet av att bygga ut laddinfra-
strukturen bade for litta och tunga fordon.

Den nya lagstiftningen ska genomféras 1 svensk ritt under 2021
och trida i kraft under 2022.

10.8.2 Ytterligare atgarder beh6ver genomféras

De indringar som till f6ljd av den utvecklade EU-lagstiftningen nu
kommer inforas 1 svensk ritt dr 1 grunden positiva fér mojligheterna
att snabbt kunna mojliggéra fér en snabb elektrifiering av trans-
portsektorn. De scenarier som tillverkarna av tunga fordon och
Trafikverket tagit fram om hur férutsittningarna fér hur en snabb
uppskalning av frimst batterielektrisk drift av tunga fordon skulle
kunna genomforas ir i hég utstrickning beroende av att det gir att
genomfora nitanslutning eller att {8 genomfért en 6kad sikringsniva
inom ett befintligt fastighetsabonnemang. Foérutsittningarna fér
genomforande ser dock olika ut 1 olika delar av elnitet och riskerar
pd sina hill stota pd tekniska svarigheter. Rent administrativa hinder
bér dock sd ldngt mojligt undvikas. I det befintliga nitet skulle
exempelvis den nuvarande preciseringen i ellagen att anslutnings-
skyldigheten som huvudregel ska fullgéras inom tv4 ar frdn begiran
kunna innebira ett alltfér lagt stillt krav 1 férhéllande till nu behand-
lade anslutningsférfaranden. Med tanke p3 vikten av att skapa férut-
sittningar for en relativt snabb utbyggnad av laddméjligheter bdde
foér tunga och litta fordon under de nirmaste drtiondena kan det
dirfor vara onskvirt att preciseringen dndras i skirpande riktning
alternativt avgrinsas (om den fyller en funktion 1 férhillande till mer
tidskrivande anslutningsforfaranden), si att den inte giller vid an-
slutning av nitinfrastruktur {6r elektromobilitet.

Aven andra typer av lagstiftningsforindringar kan behova ge-
nomfdras for att roja ytterligare hinder pd omrddet, bland annat
inom det miljorittsliga omrddet. Det sistnimnda ir ett omride som
Klimatrittsutredningen"” nu utreder fram till maj 2022.

137 §e SOU 2021:21.
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Utredningens forslag och bedomningar:
EU

Sverige

Sverige bor verka for skirpta krav 1 férordningen (2019/631)
om nya bilars koldioxidutslipp och nollutslippskrav for per-
sonbilar 1 samma férordning 2030 eller s& snart som mojligt
direfter och senast 2035. Reglernas omstillningstryck mot
nollutslipp bor inte férsvagas och definitionen av nollutslipp
bér inte bli mindre strikt.

Ett riksdagsbundet mal bér antas om att alla nya personbilar
(klass I) fr&n 2030 ska vara nollutslippsfordon (NUF), dvs.
bilar utan koldioxidutslipp vid kérning (frin ”avgasroret”).

Nivderna for bonus-malus bér utvirderas i férhéllande till
marknadsutvecklingen och NUF-mélet. En plan bor tas fram
for en stegvis utfasning av bonus. For att férstirka styrningen
mot NUF-mélet och motverka den omfattande exporten av
bonusbilar kan malus behdva héjas och forlingas.

Nedsittningen for miljdanpassade bilar 1 bilférmansreglerna
bor ses dver for att med god framférhillning kunna forenkla
systemet och bittre motsvara incitamenten f6r val av laddbara
bilar till privatk&pare.
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Skiélen for utredningens forslag och bedémningar

Detta kapitel beror styrmedel riktade specifikt mot personbils-
flottan som kan underlitta, méjliggéra och delvis dven sikerstilla en
utfasning av fossila drivmedel till 2040. T kapitel 7 ges en beskrivning
av hur styrmedel kan utformas fér att évergripande sikerstilla en
utfasning av fossila drivmedel. Personbilsflottans utveckling paverkas
dessutom av tillgingligheten till andra firdsitt dn bil samt tillgdngen
till laddinfrastruktur. Dessa faktorer har behandlats 1 kapitel 9 och 10.

Infasning av nollutslippsfordon genom EU-reglering

Styrningen behdver riktas mot infasning av nollutslippsfordon (dvs.
fordon som inte ger upphov till koldioxidutslipp vid korning, NUF).
Med dagens teknik innebir det i huvudsak batterielektrisk drift.!
Utredningen bedémer att Sverige i forsta hand bér verka for en
strikt reglering pd EU-nivd genom nollutslippskrav i férordningen
om nya bilars genomsnittliga koldioxidutslipp? till 2030 eller s3 snart
som mojligt direfter men senast 2035. Ett nollutslippskrav innebir
1 praktiken att nya bilar med f{oérbrinningsmotor fasas ut
1 nybilstorsiljningen. EU:s klimatmadl i férening med personbilars
livslingd talar for ett drtal for nollutslippskrav senast 1 mitten av
2030-talet. Dirtill ska liggas bilbranschens snabbt vixande inrikt-
ning mot omstillning till eldrift 1 nybilsférsiljningen till bérjan eller
mitten av 2030-talet. Att verka for i férsta hand 2030 och senast 2035
framstdr mot den bakgrunden som bide mojligt och nédvindigt.
Valet av &rtal inom spannet ir samtidigt mindre avgorande dn att
sjilva beslutet och planen for en EU-omfattande nollutslippsregle-
ring kommer pa plats s3 tidigt som mojligt, for att pd s& sitt redan i
nirtid utgdra en tydlig firdriktning f6r biltillverkare och konsumen-
ter pd den europeiska marknaden.

Flera EU-regleringar ir pd vig att inforas eller skirpas som till-
sammans stiller krav i olika led av nollutslippsfordons livscykel-
utslipp, bl.a. genom férslag till batteriférordning, skirpningar 1 ut-
slippshandelssystemet och framtagande av berikningsmetoder for

'T kapitlet talas dirfor fortsatt om elbilar. Aven eldrift genom brinslecell skulle dock kunna
komma ifrdga, liksom vitgas i férbrinningsmotor.

? Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2019/631 av den 17 april 2019 om fast-
stillande av normer f6r koldioxidutslipp f6r nya personbilar och fér nya litta nyttofordon
och om upphivande av férordningarna (EG) nr 443/2009 och (EU) nr 510/2011.
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partikelutslipp frin broms- och dickslitage. Det saknas dirmed
enligt utredningen skil att infora krav ur ett livscykelperspektiv dven
i férordningen om nya bilars koldioxidutslipp. Det saknas dven skil
att 1 forordningen inféra nigon typ av kreditering for férnybara
flytande eller gasformiga drivmedel. En sddan utveckling skulle med-
fora risk for s.k. dubbelrikning och sinka det sasmmantagna omstill-
ningstrycket mot elektrifiering som férordningen bidrar till. Aven
den 6vergripande ambitionen att férordningarna ska bidra till en
okad energieffektivitet och en samhillsekonomiskt effektiv om-
stillning mot EU:s klimatmal riskerar att sinkas vid en sidan
férindring.
Se vidare avsnitt 11.3.1.

Ett nationellt riksdagsbundet mdl

P3 nationell nivd bedomer utredningen att det dr férenat med
svarigheter att inféra en strikt reglering motsvarande den som fore-
sldis pd EU-nivd, sisom tvingande infasningskrav fér nollut-
slippsfordon (ndgon form av nollutslippskrav) 1 nybilsférsiljningen
av personbilar eller f6rbud mot nya bensin- och dieseldrivna bilar.
Detta utvecklas nirmare 1 kapitel 15. Utredningen féreslar 1 stillet
att ett riksdagsbundet mal om nollutslipp 1 nybilsférsiljningen av
personbilar (klass I)’ 2030 bér inféras, vilket skapar en tydlig och
l8ngsiktig signal till tillverkare och konsumenter. Ett s3dant mal ir
ocksd vil 6verensstimmande med vad utredningen kunnat se i flera
andra europeiska linder. Med nollutslipp avses detsamma som 1 EU-
regleringen om genomsnittliga koldioxidutslipp (se ovan), dvs. inga
utslipp av koldioxid frin avgasroret. Eftersom elbilar inte har ndgot
avgasror har utredningen valt att dven referera till koldioxidutslipp
vid kérning”.

Utredningen ir medveten om att en tidigare infasning av noll-
utslippsfordon i Sverige in EU skapar risk f6r "utslippslickage”, pa
s& sitt att bilar med hogre utslipp 1 stillet siljs 1 andra EU-linder.
Utredningen menar dock att den europeiska marknaden inte ska ses
som enbart ett nollsummespel pd detta sitt. En tidigare marknads-
introduktion av bilar med ligre utslipp 1 féregdngslinder kan dven

3 Personbilar har hégst 4tta sittplatser och delas in i klass I och II. Férenklat uttryckt ir en
personbil klass I en bil byggd f6r persontransport, medan personbil klass IT 4r en bil utrustad
som husbil. Definitionerna finns 1 lagen om vigtrafikdefinitioner (2001:559) 2 §.
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bidra till att de EU-gemensamma koldioxidkraven kan skirpas snab-
bare och pé s sitt bidra till utvecklingen inom hela EU.
Se vidare avsnitt 11.3.2.

Nivderna for bonus-malus bor utvirderas i forbdllande till
marknadsutvecklingen och NUF-malet

Till centrala nationella styrmedel riktade mot nybilsférsiljningen
hér bonus-malus och nedsittning i férmansvirde f6r miljdanpassade
yinstebilar. Utredningens dversiktliga perspektiv har inte medgett
ndgra fordjupade analyser och dirmed konkreta styrmedelsforslag.
Som &vergripande inriktning bedéms dock att behovet av inkdps-
subventioner sannolikt kommer att minska i takt med elbilars vix-
ande ekonomiska férdelar, dven om marknadsutvecklingen paverkas
av fler faktorer och dirmed inte kan tas f6r given. Samtidigt som
utvecklingen kan ske relativt snabbt, bor férindringar i bonus vara
forutsigbara och langsiktiga. En 6versyn bor dirfor goras for ate
med god framférhéllning kunna planera for en stegvis nertrappning
av bonus. Samtidigt bér marknaden féljas noga, for att tillse att
subventioner inte trappas ned for tidigt eller snabbt. Marknaden bor
ocksd f6ljas ur fordelningspolitiskt perspektiv. Elbilar har under en
inledande fas tillhort dyrare prissegment, vilket ir naturlige vid
introduktion av ny teknik. Marknaden ir dock nu pd vig att breddas
med ett stort antal nya modeller tickande flera prissegment. Pristak
for bonus skulle kunna évervigas framgent.

Aven malus bor foljas noga i forhillande till marknadsutveckling
och NUF-mél. En 6kad och/eller forlingd malus i tid (dvs. f6r bilar
ildre dn tre dr) kan dvervigas for att ytterligare forstirka styrningen
mot infasning av nollutslippsfordon 1 nybilsférsiljningen av
personbilar och utfasning av 6vriga bilar. En foérlingd malus i tid
skulle dven kunna 6ka betalningsviljan for nyare begagnade laddbara
bilar och dirmed minska exporten av dessa. I dagsliget sker en
relativt stor export av begagnade laddbara bilar frin Sverige, vilket
riskerar att forsena omstillningen av den svenska fordonsflottan.
Den ligre betalningsviljan {6r dessa bilar i landet jimfért med mot-
svarande betalningsvilja 1 andra linder kan antas bero pi en kom-
bination av de svenska inkdpssubventionerna och andra linders
styrmedel, vilket gor frigan komplex. Forsok att finna reglerings-
vigar sdsom krav pd dterbetalning av bonus vid export, har hittills
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inte vunnit framgdng. En mojlig férbittring som enligt utredningens
mening bor vervigas dr att forlinga malus 1 tid, dvs. tll att gilla
lingre 4n tre &r frin forsta registrering av en bil. Om begagnade bilar
med férbrinningsmotor omfattas av malus lingre tid in nu gillande
tre dr, okar sannolikt incitamenten att vilja en begagnad laddbar bil
framfor andra begagnat-alternativ.

I takt med att elbilar antas sli igenom pa bredare front blir det
viktigare att underlitta anvindningen av fordonen snarare in att
stddja nybilskdpen. En helt avgorande forutsittning for de batteri-
elektriska bilarna ir utbyggnaden av en indamailsenlig laddinfra-
struktur, dir dven foérdelningspolitiska hinsyn tas bl.a. genom att
hinder f6r laddmgjligheter 1 olika boendeformer undanréjs samt till-
ricklig tickningsgrad sikerstills av publika laddstationer i landsbygd.
Utredningens férslag kring laddinfrastruktur behandlas 1 kapitel 10.

Fordonsflottan kan dven paverkas av utskrotning av bilar med
forbrinningsmotor eller konvertering av dessa till drift med hog-
inblandade biodrivmedel eller eldrift. Generellt ir det dock betydligt
mer kostnadseffektivt att pdverka inflédet 1 fordonsflottan in att
i efterhand skrota ut fungerande bilar eller investera i konverte-
ringsdtgirder for bilar med kort dterstdende livslingd. Utredningens
férhoppning dr dirmed att den foreslagna styrmedelsinriktningen
ska mojliggdra en utfasning utan skrotning av fungerande fordon
eller konvertering.

Se vidare avsnitt 11.3.3.

Nedsdttningen for miljéanpassade bilar
i bilformadnsreglerna bér ses ver

Den nuvarande nedsittningen f6r miljdanpassade bilar bedéms

utgdra en relativt trubbig reglering som ir svér att tillimpa 1 f6rhall-

ande till elbilar. I praktiken innebir nedsittningen att férmdns-

bilister subventioneras ldngt mer in privatbilsképare. Reglerna frim-

jar dirtill elbilar 1 dyrare prissegment. Férménsreglerna bor dirfor

ses Over for att bittre spegla de incitament som ges till privatképare.
Se vidare avsnitt 11.3.4.
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11.1  Inledning

Detta kapitel beror styrmedel riktade specifikt mot personbils-
flottan som kan underlitta, méjliggéra och delvis dven sikerstilla en
utfasning av fossila drivmedel till 2040. I kapitel 7 ges en beskrivning
av hur styrmedel kan utformas for att vergripande sikerstilla en
utfasning av fossila drivmedel.

Utredningen har beddmt att en utfasning av fossila drivmedel
underlittas av en snabb elektrifiering. Med dagens teknik innebir det
i huvudsak batterielektrisk drift.* Detta stdds dven av andra analyser
som pekar pd att en hog grad av elektrifiering ir det mest kost-
nadseffektiva sittet att snabbt minska koldioxidutslippen frin
transportsektorn, se kapitel 6. I synnerhet giller detta f6r person-
bilstrafiken som ocksd ir den del av transportsektorn dir elektri-
fieringen hunnit lingst. EU-regelverken p& personbilssidan styr mot
elektrifiering vilket underlittar en svensk inriktning mot en 6kad
andel elbilar 1 fordonsflottan.

En utgdngspunkt for de styrmedel som diskuteras 1 detta kapitel
ir dirfor att de ska frimja en snabb infasning av eldrivna fordon i
den svenska personbilsflottan. En stor andel elbilar i fordonsflottan
hiller nere anvindningen av biodrivmedel och minskar dessutom de
negativa konsekvenserna av hégre drivmedelspriser till {6ljd av en
stegvis skirpt reduktionsplikt. Ur ett fordelningsperspektiv ir det
dirfor viktigt att inte bara ha en hog andel eldrift i nybilsforsilj-
ningen utan ocksg att det finns ett stort utbud av begagnade laddbara
bilar tillgingliga for de hushill som inte har ekonomisk méjlighet att
képa en helt ny bil. Om detta inte lyckas finns en risk f6r att fértida
utskrotning eller dyr konvertering krivs nir vi nirmar oss utfas-
ningsdret. I diskussionen om styrmedel som pdverkar personbils-
flottan ska man inte gldmma bort att dven de styrmedel som pa-
verkar drivmedelspriset har betydelse f6r fordonsval. Styrmedel for
utfasning av f6rsiljning av fossila drivmedel (se kapitel 7) ir dirmed
dven de betydelsefulla fér en kostnadseffektiv styrning mot noll-
utslippsfordon.

*1 kapitlet talas dirfor fortsatt om elbilar. Aven eldrift genom brinslecell skulle dock kunna
komma ifrdga, liksom vitgas 1 férbrinningsmotor.
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11.1.1 Laddbara bilar i den svenska fordonsflottan

De senaste dren har andelen laddbara bilar 1 nybilsférsiljningen dkat
kraftigt iven om de fortfarande stdr f6r en relativt liten andel av den
totala fordonsflottan. Figur 11.1. visar personbilsflottan (staplar)
samt nybilsforsiljningen (linje) f6r &ren 2016 till 2020 uppdelat pd
bensin, diesel, elhybrid (ej laddbar), laddhybrid samt elbil. Som
framgdr skedde en 6kning av antalet sdlda laddhybrider (lila linje)
samt elbilar (bl4 linje) mellan 2019 och 2020 samtidigt som foérsil;j-
ningen av nya bensin- och dieselbilar sjonk kraftigt. Den minskade
forsiljningen av bensin- och dieselbilar dr stérre in motsvarande 6k-
ning av laddbara bilar mellan 2019 och 2020 vilket innebar att den
samlade nybilsférsiljningen sjonk.

En stor andel av de laddbara bilarna dgs av féretag. Vid rsskiftet
2020/2021 dgdes hela 63 procent av elbilarna och 72 procent av ladd-
hybriderna av juridisk person, vilket kan jimféras med drygt 20 pro-
cent riknat for hela personbilsflottan.’

® Uppgifter limnade av Trafikanalys.
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Figur 11.1  Personbilsflottan samt nyregistrering 2016-2020

Fordon i trafik visas i form av staplar pa vanster axel och
nyregistrering i linje pa hoger axel
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Kélla: Egen bearbetning av Trafikanalys statistik.®

Fordonstlottans utveckling beror dock inte enbart pd nybils-
forsiljningen utan det férekommer dven en omfattande import och
export av begagnade fordon. Figur 11.2 visar andelen personbilar
nyregistrerade dren 2011-2020 som exporterats upp till fem &r efter
nyregistreringen eller vid slutet av dr 2020. Observera att de liga
andelarna export fér de senaste drens drsmodeller beror pd att det
dnnu inte gitt fem 4r sedan nyregistrering fér dessa. Ungefir hilften
av de laddhybrider som nyregistrerades 2014-2016 hade limnat den
svenska fordonsflottan efter fem &r och dven en hég andel av de
elbilar som nyregistrerats de senaste dren hade limnat landet vid
drsskiftet 2020/2021. Andelen laddbara bilar i den svenska person-
bilsflottan skulle alltsd ha varit avsevirt hégre om samtliga bilar som
nyregistrerats i Sverige hade stannat i landet efter att den forste
dgaren silt bilen vidare pd begagnatmarknaden. Som framgr fore-

¢ Fordon 2020, PB Tab5 (fordon i trafik) samt RS Tab6 (nyregistering). For elhybrider
inkluderas s.k. mildhybrider (200 kW eller ligre effekt hos elmotorn) till och med 2019 i ny-
bilsférsiljningen. Frin och med 2020 klassas mildhybrider i stillet som bensin resp. dieselbilar
1 nybilsférsiljningen, medan ildre mildhybrider i den befintliga fordonsflottan fortfarande
klassas som elhybrider.
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kommer en avsevird export dven av nyare begagnade bensin- och
dieselbilar vilket tyder p4 att betalningsviljan dven for dessa bilar kan
vara hégre hos utlindska kdpare av begagnade bilar jimfért med i
Sverige. Det férkommer dven import av begagnade personbilar till
Sverige men denna ir avsevirt mindre dn exporten, i synnerhet for

laddbara bilar.”

Figur 11.2  Andel personbilar som exporterats inom O till 5 ar

Uppdelat pa drivmedel och registreringsar (observera att for bilar
nyare an 2015 har ej fem ar gatt sedan nyregistrering)
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Kalla: Egen bearbetning av datamaterial fran Trafikanalys.

7 Det finns ingen officiell statistiksammanstillning éver importen av begagnade personbilar.
I Jonsson et al., (2020) s. 53-54 redovisas uppgifter som getts frén Trafikanalys fér 2018 som
visar att importen av samtliga personbilar (oavsett drivmedel) var cirka en tiondel av exporten
samma 4r (9 800 jimfoért med 105 500) och fér laddbara bilar endast en femtiondel (100 im-
porterade laddbara bilar jimfért med en export pd 5 000 bilar).

469



Styrmedel for personbilar SOU 2021:48

11.1.2 Dagens styrmedel
Koldioxidkraven i EU styr mot elektrifiering

EU:s férordning om nya bilars koldioxidutslipp® ger en stark styr-
ning mot elektrifiering. Férordningen stiller egentligen krav pd
energieffektivitet men uttryckt som gram koldioxidutslipp per kilo-
meter dir berikningen gors baserat pd det fossila kolinnehillet 1
bensin respektive diesel. Elbilar har dirfor per definition nollutslipp
1 berikningen oavsett energieffektivitet. Laddhybriders koldioxid-
utslipp beriknas utifrdn brinsleférbrukningen vid drift med fér-
brinningsmotorn medan den del av kérstrickan som kan gi med
eldrift har nollutslipp. For att klara kraven miste det genomsnittliga
utslippet av alla nyregistrerade fordon frin en tillverkare vara under
en viss grins. Tillverkare som overskrider sitt utslippsmal 3liggs
sanktionsavgift.

Genom att eldrift ger nollutslipp 1 berdkningen ir f6rsiljning av
laddbara bilar ett effektivt sitt for biltillverkare att sinka sina genom-
snittliga utslipp och dirmed ¢ka sannolikheten att klara kraven.
Batterielektriska bilar och snila laddhybrider har dessutom gynnats
genom si kallade superkrediter som inneburit att bilar med l3ga
utslipp (under 50 gram per km) viktats hogre 1 berikningen av ge-
nomsnittliga utslipp, ndgot som ocksd finns {ér dren 2020-2022.
Frdn 2025 ersitts superkrediterna av ett annat incitament fér en 6kad
andel utslippsfria och utslippssnéla fordon.

Kraven skirptes 2020 till 95 gram per kilometer for personbilar
frin tidigare 130 gram per kilometer. Den kraftigt 6kade andelen
laddbara bilar bdde i Sverige och 1 EU frdn 2019 till 2020 har bedémts
till stor del bero pi de skirpta EU-kraven.’

Frin 2025 och fram3t ir referensvirdet satt i relativa tal och inne-
bir att de genomsnittliga koldioxidutslippen fér personbilar pd
flottnivd ska minska med 15 procent 2025-2029 och med 37,5 pro-
cent 2030-2034, 1 bida fallen riknat frin det faktiska medelvirdet
under 2021. EU-kommissionen har aviserat att reviderade utslipps-

§ Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2019/631 av den 17 april 2019 om fast-
stillande av normer fér koldioxidutslipp fér nya personbilar och fér nya litta nyttofordon
och om upphivande av férordningarna (EG) nr 443/2009 och (EU) nr 510/2011.

?Se t.ex. Transport & Environment (2021a). Fér svensk del anses dven bonus-malus och
férmansbeskattningen ha spelat en stor roll.
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krav gillande koldioxid ska tas fram i juni 2021 innehillande en
tydlig plan frin 2025 och framit mot klimatneutrala transporter.'
Kommande 4rs kravskirpningar 1 férordningen om nya bilars
koldioxidutslipp kommer att ge ytterligare styrning mot elektrifie-
ring. Utdver att koldioxidkraven stimulerar férsiljningen av ladd-
bara fordon finns en parallell process kring kommande avgaskrav
(Euro 7), som kan innebira visentligt hégre kostnader fér utveck-
lingen av forbrinningsmotorer och i férlingningen géra det svirt
eller till och med oméjligt att fi typgodkinnande for férbrinnings-
motorer. Dessa aspekter behandlas nirmare i avsitt 11.3.1 nedan.

Fokus pd nybilsforsiljningen i svenska styrmedel

Sverige har under minga &r stottat kép av nya personbilar med
sirskilt goda miljdegenskaper genom inkdpssubventioner och ned-
satta formansvirden 1 kombination med koldioxiddifferentierad
fordonsskatt.

Det nuvarande bonus-malus—systemet omfattar personbilar och
litta lastbilar. Systemet innehéller bide en inkdpssubvention (bo-
nus) till vissa fordon med liga koldioxidutslipp och en férhéjd
fordonsskatt (malus) under de tre forsta dren efter nyregistrering fér
fordon med hoga koldioxidutslipp. Bonus-malus dr dirmed ett styr-
medel for att vilja bilar med 1iga utslipp av koldioxid 1 nybilsfor-
siljningen.

Aven nedsittningen av formansvirdet for miljanpassade bilar
paverkar framfér allt nybilstorsiljningen. Formansvirdet beriknas
bland annat utifrdn bilens listpris och nedsittningen innebir att
formansvirdet for elbil, laddhybrid och gasbil beriknas utifrén ett
(lagre) nybilspris f6r motsvarande bil med férbrinningsmotor, 1 de
flesta fall en bensinbil. Det finns for de allra flesta bilar ingen kopp-
ling mellan f6rménsvirde och bilens 3lder, vilket gor att det blir eko-
nomiskt oférdelaktigt att ha en ildre bil som férménsbil."

For att fi kdpare av begagnade bilar att vilja en energieffektiv och
helst laddbar bil ir styrmedlen betydligt svagare. Det finns ingen
inkdpssubvention f6r kop av begagnade laddbara bilar motsvarande

1 COM (2019) 640 final av den 11 december 2019.

"' En sirskild s.k. sexdrsregel finns som innebir att de billigaste bilarna fir hojt fsrmansvirde
d4 de blir sex &r gamla (se inkomstskattelagen (1999:1229) 61 kap. 7 §). Regeln triffar dock
mycket 8 bilar i praktiken.
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bonus (dven om bonusen indirekt bidrar tll att sinka begagna-
tpriserna pd laddbara bilar). Den &rliga fordonsskatten har en kol-
dioxidkomponent, men denna ir visentligt ligre in malusen. Visser-
ligen gynnas dven kopare av begagnade laddbara bilar av stod till
utbyggnad av laddinfrastruktur och de styrmedel som hojer driv-
medelspriset, frimst reduktionsplikt och drivmedelsbeskattning, ger
samma incitament till val av brinslesndla bilar oavsett om dessa ir
nya eller begagnade. Sammantaget ir dock incitamenten att vilja en
laddbar bil for koparen av begagnad bil visentligt ligre dn f6r nybils-
koparen. Detta i forening med andra linders styrmedel har gjort att
betalningsviljan for begagnade laddbara bilar dr relativt 18g 1 Sverige
jimfoért med andra linder. Eftersom begagnade bilar dr varor som
kan siljas 6ver nationsgrinserna har som resultat en stor andel av
dessa bilar exporterats frén Sverige efter nigra 4r."

Storre incitament till f6rmdnsbilisten dn privatképaren

Bonus-malus pdverkar kostnaderna for att dga eller leasa en bil pd
samma sitt oavsett om bilen kops eller leasas privat eller av ett fore-
tag. Foretagens kostnader for att tillhandahilla f6rménsbilar till sina
anstillda pdverkas alltsd pd samma sitt av bonus-malus som privat-
personers kostnader for att képa motsvarande bil privat. Diremot ir
berikningen av férminsvirde for laddbara bilar konstruerat pd ett
sddant sitt att andra incitament uppstdr for férmdansbilisten dn for
privatképaren. Malusen riknas in i berikningen av férminsvirde,
men nedsittningen av nybilspriset for laddbara bilar for de allra flesta
bilar ir visentligt hogre dn den prissinkning som bonusen innebir.
Skatteverket har i mars 2021 gjort berikningar av den genomsnittliga
nedsittningen av nybilspriset for bilar med olika drivmedel och driv-
lina 2020." Berikningarna visar att bide elbilar och laddhybrider har
en genomsnittlig nedsittning som ir flera gdnger hégre in bonusen.'*

12Se den statistik som Trafikanalys tar fram, exempelvis Minskad export av begagnade per-
sonbilar under 2020 (trafa.se).

13 Skatteverket (2021).

'* For elbilar cirka 260 000 kronor och fér laddhybrider cirka 140 000 kronor baserat pd ett
genomsnitt av bilmodeller. Om man tar hinsyn till att dyrare elbilar 4r relativt vanligare som
férminsbilar blir den genomsnittliga nedsittningen for elbilar hogre. Berikningar pd detta
finns dock endast for 2018 som visar att nedsittningen per férmansbil var 349 000 kronor
jimfoért med 263 000 kronor per bilmodell for elbilar. Se Skatteverket (2021).
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Korkostnaden har betydelse f6r val av eldrift

For valet av personbil idr det inte bara priset vid inkép utan dven
kostnaden vid anvindning som har betydelse. For en bil med for-
brinningsmotor ir drivmedelskostnaden en stor kostnadspost och
hégre drivmedelspriser ger dirfor incitament att vilja en brinslesnil
bil. Eldrift ger visentligt ligre kérkostnader dn dven en brinslesnil
bensin- eller dieselbil och den totala kostnaden for att iga och bruka
en laddbar bil kan dirfér vara ligre dn for en bensin- eller dieselbil
dven om den laddbara bilen ir dyrare vid inkép. Ju hogre priset pd
drivmedel ir desto kortare kérstricka krivs for att den laddbara
bilen ska bli ett attraktivt val. Att andelen férnybara drivmedel 1
bensin och diesel genom en héjd reduktionsplikt kommer att 6ka,
och dirigenom leda till hojda drivmedelspriser, kan forvintas gora
eldrift allt mer konkurrenskraftigt. Aven reduktionsplikten samt
beskattningen av drivmedel ir alltsd styrmedel som paverkar for-
donsflottans sammansittning. Fordelen med att l3ta priset pd
drivmedel styra mot energieffektivare fordon och elektrifiering ir att
drivmedelspriset paverkar bdde kdparna av nya fordon och begag-
nade fordon. De samlade kostnaderna for eldrift pdverkas ocks av
mojligheten att ladda till en 13g kostnad dir bade tillgingligheten till
laddinfrastruktur och priset vid laddning har betydelse. Aven de
styrmedel som stddjer en snabb utbyggnad av laddinfrastruktur hor
alltsd till styrmedel som pdverkar fordonsvalet. Utredningen be-
handlar styrmedel f6r laddinfrastruktur i kapitel 10.

Aven andra EU-linder styr nationellt mot elektrifiering

Det faktum att flera av vdra grannlinder har en styrmedelsutform-
ning som hojer betalningsviljan dven fér begagnade laddbara bilar
har, 1 kombination med de svenska styrmedlen, gett en omfattande
export av dessa bilar frdn Sverige. Ett exempel dr den norska moms-
befrielsen for elbilar som gor att en norsk privatperson som koper
en begagnad svensk elbil frin ett leasingféretag inte behover betala
moms pd priset, medan samma bil ir belagd med moms f6r en svensk
kopare. Flera linder, diribland Finland och Nederlinderna, har en
registreringsskatt som dven omfattar import av begagnade bilar och
som ir differentierad fér bilens koldioxidutslipp, vilket ger incita-
ment att vilja bilar med l3ga utslipp dven f6r kopare av begagnade
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importerade bilar. Eftersom import- och exportfldden ir en funk-
tion av styrmedelsutformningen i bdde import- och exportlandet ir
det svirt att forutse i vilken utstrickning férindringar 1 den svenska
styrmedelsutformningen kan hejda dagens omfattande export av
begagnade laddbara fordon.

Aven for nybilsforsiljningen paverkas den svenska férsiljningen
av laddbara fordon av styrmedelsutformningen 1 andra linder. Detta
beror pd att kraven 1 EU:s férordning om nya bilars koldioxidutslipp
ir utformade som krav f6r den totala nyforsiljningen 1 hela unionen,
vilket gor att en hogre forsiljning av laddbara bilar 1 ett land kan
mojliggora en f6rsiljning av bilar med hogre utslipp 1 ett annat land.
Utredningen ir visserligen av uppfattningen att den europeiska
marknaden inte ska ses som endast ett nollsummespel dir stark
nationell styrning 1 nybilsférsiljningen enbart medfor att utslippen
istillet hamnar nigon annanstans. En marknadsintroduktion av
bilar med ligre utslipp 1 féregdngslinder kan enligt utredningens syn
bidra till att de koldioxidkraven kan skirpas snabbare. P4 kortare sikt
kan dock en snabb styrmedelsutveckling i andra europeiska linder
medfora att efterfrigan pa laddbara bilar éverstiger utbudet. Sverige
ir lingt ifrdn det enda land som férsoker stimulera f6rsiljningen av
laddbara bilar med nationella styrmedel och en snabb utveckling sker
pd minga hill, se kapitel 4. Som framgr i kapitel 4 finns 1 minga
linder uttalade politiska mal om att nd full elektrifiering 1 nybils-
forsiljningen vid visst drtal, antingen formulerade positivt sésom mal
om enbart nya utslippsfria fordon eller negativt i form av slutdr for
nya bilar med férbrinningsmotor.

11.2  Utredningens bedomning kring framtida styrning
och styrmedelsutformning

11.2.1 Verka for nollutslapp i nya bilar saval pa EU-niva
som nationellt

Utredningen har i kapitel 6 konstaterat att en kostnadseffektiv och
hillbar utfasning av fossila drivmedel till & 2040 underlittas av att
personbilsflottan elektrifieras. Utredningen har ocksd konstaterat
att den omstillningen behover ske skyndsamt och gynnas av om
nybilsférsiljningen kan elektrifieras till 2030. Som ocksd behandlats
sker dven styrningen pd EU-nivd mot eldrift i de nya personbilarna,
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inte minst genom kraven i forordningen om nya bilars koldioxid-
utslipp. Inriktningen éverensstimmer ocksd med vad utredningen
kunnat se 1 andra linder och delar av fordonsindustrin, dir planer om
nollutslipp i nybilstérsiljningen runt 2030/2035 har aviserats pd
flera hall.

Styrmedlen sdvil inom EU som nationellt bér mot den bak-
grunden frimja och verka for en fortsatt utveckling mot nollutslipp
i personbilsflottan genom infasning av nollutslippsfordon och utfas-
ning av 6vriga bilar. Med nollutslipp avses som redan behandlats
detsamma som enligt de EU-rittsliga reglerna om genomsnittliga
koldioxidutslipp, dvs. nollutslipp ”frdn avgasroret”. Eftersom el-
bilar inte har nigot avgasror har utredningen 1 stillet valt att referera
till koldioxidutslipp ”vid kérning”. De storsta effekterna kan forstds
nis om utvecklingen mot nollutslipp accelereras pd EU-nivi. Aven
om Sverige som enskilt medlemsland inte kan styra éver utveck-
lingen, bor alla mojligheter tas till vara att paverka regelutvecklingen
pd EU-nivi.

Att det 1 storre utstrickning behdvs styrmedel som gynnar an-
vindandet av nollutslippsfordon innebir dock inte att alla stimu-
lanser av sddana fordon ir bra. I ett lige dir andelen nollutslipps-
fordon férvintas 6ka kraftigt 1 nybilsférsiljningen ir det inte limp-
ligt att ge stimulanser som riskerar att leda till 6kad trafik och
tringsel. Att ge nollutslippsfordon ritt att kéra 1 kollektivtrafik-
korfilt eller undantag frén tringsel- eller parkeringsavgifter dr dirfor
ndgot som utredningen avrdder ifrdn. Férutom att sddana styrmedel
kan ge upphov till 6kade trafikmingder finns en férdelningspolitisk
dimension som kan minska acceptansen f6r den omstillning som en
utfasning av fossila drivmedel innebir. Utredningen foresprikar av
samma skil inte heller inrittande av miljézoner, dir andra fordon in
nollutslippsfordon utestings, med huvudsakligt syfte att pdskynda
omstillningen.

11.2.2 Fokus dven pa begagnatmarknaden och styrmedel
som paverkar anvandandet

En omstillning av den svenska personbilsflottan kriver utéver noll-
utslippsfordon 1 nybilsférsiljningen ocksd att bilarna stannar i
landet och utgér en vixande del av den begagnade flottan. Som
nimnts sker i dagsliget en relativt stor export av nyare begagnade
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laddbara bilar frin Sverige, vilket riskerar att férsena omstillningen
nationellt. Exporten kan antas bero pd en relativt 18g betalningsvilja
for dessa i landet jimfoért med motsvarande betalningsvilja 1 andra
linder. Detta kan 1 sin tur antas bero bl.a. pa relationen mellan de
svenska inkdpssubventionerna (som sinker priset pd begagnade
bilar) och andra linders styrmedel, vilket gor frigan komplex och
svir att 16sa nationellt. Inte desto mindre bor storre fokus liggas pd
frigan och begagnatmarknaden 6verlag i styrmedelsinriktningen.

I takt med att elbilarna slir igenom p3 allt bredare front blir det
viktigare att underlitta anvindandet 4n att stédja nybilsképen. Hir
har utbyggnaden av laddinfrastruktur en avgoérande betydelse. Ut-
redningens férslag kring laddinfrastruktur behandlas i kapitel 10.

Elbilens konkurrenskraft beror p8 kostnaderna for att kopa och
anvinda en elbil 1 jimférelse med motsvarande kostnader f6r en bil
med foérbrinningsmotor. Detta gor att dven styrmedel som okar
kostnaderna for att anvinda drivmedel pdverkar valet av en laddbar
bil. Att l8ta merkostnaderna for en hogre andel f6rnybara drivmedel
sld igenom pd drivmedelspriserna stirker dirmed elbilens attrak-
tivitet, vilket talar f6r att inte kompensera de hégre drivmedelspris-
erna med en sinkt drivmedelsbeskattning.

11.3  Utredningens forslag om styrning
och styrmedelsférandringar

11.3.1 Verka for nollutslappskrav for personbilar i EU-
forordningen om nya bilars koldioxidutslapp 2030
eller sa snart som mojligt darefter och senast 2035

Gillande krav och deras betydelse for omstillningen

De gillande kraven 1 férordningen om nya bilars koldioxidutslipp
har beskrivits 1 avsnitt 11.1.2 ovan. Férordningen innebir 1 korthet
krav riktade mot fordonstillverkare, innebirande att de genomsnitt-
liga utslippen av koldioxid frin dennes flotta av nyregistrerade
fordon inte fir 6verskrida ett arligt bindande utslippsmal. Tillverk-
are som overskrider sitt utslippsmal dliggs sanktionsavgift.

Kraven i férordningen har som nimnts haft stor betydelse for att
driva pd energieffektiviseringen av nya fordon i Europa. En nyligen
genomford norsk analys konkluderar att férordningens krav ir den
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drivande faktorn bakom elektrifieringen i Europa.” EU-kommis-
sionen har bedémt att kraven har stdtt f6r 65-85 procent av reduk-
tionen av koldioxidutslipp frin nya personbilar och litta lastbilar,
sett fér EU som helhet.'® Utvirderingar har ocksd visat att kraven
varit mer kostnadseffektiva in vad som ursprungligen férvintades."”

Nuvarande krav i1 foérordningen innebir ett referensvirde om
95 gram per km. Frdn 2025 och fram&t ir referensvirdet satt i relativa
tal och innebir att de genomsnittliga koldioxidutslippen for person-
bilar pd flottnivd ska minska med 15 procent 2025-2029 och med
37,5 procent 2030-2034, i bida fallen riknat frén det faktiska medel-
virdet under 2021. Reglerna innehdller ocksd incitament fér ut-
slippsfria och utslippssnila fordon, frdn 2025 i form av frivilliga
kvoter. Tillverkare som overtriffar sin kvot ”belénas” inom vissa
ramar med ett mindre strikt utslippsm3l."*

Kommande revidering och majliga spar

EU-kommissionen har aviserat att forslag till revidering av férord-
ningen om nya bilars koldioxidutslipp ska presenteras 1 juni 2021,
innehéllande en tydlig plan frin 2025 och framdt mot klimatneutrala
transporter.” I problembeskrivningen uttrycker kommissionen att
dagens férordning inte ligger i linje med de hojda klimatmalen och
dirfor inte utgor en tillricklig 1angsiktig signal f6r nédvindiga inve-
steringar och marknadsandelar f6r utslippsfria fordon.”® Som méj-
liga revideringar nimns mot den bakgrunden striktare utslippskrav
och starkare incitament f6r utslippsfria fordon i férordningen.
Kommissionen har uttryckt en ambition om att sitta mélet f6r 2030
till en reduktion av 50 procent (jimfért med dagens 37,5 procent).
Kommissionen har ocksd, dock utan specifik hinvisning till férord-

!> Transportekonomiskt institutt (2019). De strikta kraven pd EU-niv4 har enligt analysen

1 sin tur méjliggjorts av det internationella fokuset pd klimat och miljé.

1* SWD (2017) 650 final av den 8 november 2017.

7 Férordningen om ny bilars koldioxidutslipp (2019/631), skil 10 i ingressen. Utvirdering-
arna har gillt tidigare motsvarigheter till férordningen.

'8 Kvoterna, som anges fér EU:s fordonsflotta som helhet, ir {6r personbilar 15 procent fér
2025 och 35 procent fér 2030. Om en tillverkares andel éverstiger kvotvirdet kan tillverkaren
f3 ett motsvarande mindre strikt utslippsmél med upp till fem procent. Vid berikningen viktas
utslippsfria och utslippssnila fordon olika utifrén deras koldioxidutslipp, dvs. utslippsfria
fordon viktas hogst.

' COM (2019) 640 final av den 11 december 2019.

2 Inception Impact Assessment, Ref. Ares(2020)6081912.
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ningen, aviserat att bedéma vid vilken tidpunkt férbrinningsmoto-
rer for bilar inte lingre bér slippas ut pd marknaden.”

Bland internationella organisationer har argumenterats foér in
hégre mal om minst minus 65-70 procent och helst nollutslippskrav
till 2030. Nollutslappskrav till 1 vart fall 2035 beriknas av flera orga-
nisationer vara nédvindig for att nd EU:s mdl om klimatneutralitet
2050, bl.a. med hinvisning till medellivslingden fér en europeisk
personbil.”?

Aven flera medlemslinder har propagerat for kraftigt skirpta reg-
ler. T ett gemensamt skriftligt stillningstagande 1 mars 2021 anférs
frin nio linder, diribland Danmark och Nederlinderna, att kraven
1 férordningen om nya bilars koldioxidutslipp maste skirpas mar-
kant for att pdskynda omstillningen till utslippsfria vigtransporter,
att incitamenten f6r utslippsfria fordon 1 férordningen bor 6ka och,
inte minst, att férordningen bor inkludera krav som innebir full
utfasning av nya bensin- och dieseldrivna bilar vid visst rtal.”

A andra sidan finns roster i annan riktning, for att fordonens
anvindning av biodrivmedel eller elektrobrinslen ska {8 riknas in i
forordningen genom t.ex. nigon form av krediteringssystem. Bl.a.
har det tyska ekonomiministeriet bestillt en rapport dir férslag till
ett sddant krediteringssystem har tagits fram.”* EU-kommissionen
har f6r egen del aviserat att man avser att bedéma limpligheten i
sddana nya mekanismer som innebir att anvindning av biodrivmedel
riknas in och bidrar till kravuppfyllelse i férordningen, och att
bedémningen ska goras 1 ljuset av andra befintliga EU-regleringar
och &tgirder fér fornybara brinslen.”

Angrinsande forslag handlar om att utslippen bor riknas i ett
livscykelperspektiv i stillet for 1 avgasroret. Av ingressen till férord-
ningen om nya bilars koldioxidutslipp framgédr att EU-kommis-
sionen senast 2023 bor utvirdera mojligheten att utveckla en gemen-
sam unionsmetod fér beddmning och konsekvent uppgiftsrapporte-
ring om koldioxidutslippen under hela livscykeln frin sddana fordon
som slipps ut pi unionsmarknaden.*

21 COM (2020) 562 final av den 17 september 2020.

2 Se bl.a. Transport & Environment (2021b) och ICCT (2020a).

» The Netherlands at International Organisations, Non-paper — Transition to zero-emission
light-duty vehicles, 10-03-2021 (permanentrepresentations.nl).

2 Frontier economics & Flick Gocke Schaumburg (2020).

» Inception Impact Assessment, Ref. Ares (2020)6081912 - 29/10/2020.

%6 Skl 50 i ingressen.
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Diskussion

EU-kommissionens férslag till forindringar 1 férordningen om nya
bilars koldioxidutslipp ir under firdigstillande vid tidpunkten d&
detta betinkande gir i tryck och har dirfér inte kunnat beaktas av
utredningen. Beroende pd innehillet i det kommande férslaget utgor
utredningens inriktning nedan en rekommendation om vad den
svenska regeringen boér stddja 1 kommissionens férslag eller verka
for i de fortsatta forhandlingarna.

Utredningens bedémning ir till en borjan att kravnivierna for
genomsnittliga koldioxidutslipp bor skirpas kraftigt fér 2020-talet.
Utdver att kraven ska vara effektiva behovs en kraftig skirpning fore
2030 fér att mojliggdra en rimlig nertrappning mot nollutslippskrav
till 2030-2035 (se om nollutslippskrav nedan).” Dirtill bor regle-
ringen ses over i detaljer for att tillse att den skirps gradvis och
verkar effektivt utan urvattnande komponenter. Ett exempel ir
systemet med frivilliga kvoter {6r utslippsfria och utslippssnila for-
don, som kritiserats for att vara ligt stillda och dessutom bromsa
omstillningstakten genom att tillverkare som uppnir kvoterna
"belénas” med mindre strikta utslippskrav.” Utredningen ser det
inte som sin roll att gd in 1 detaljutformningen av reglerna, men
betonar att regleringen i dessa delar miste vara effektiv.

Forordningen bér enligt utredningens mening inte utvidgas till
att omfatta utslipp ur ett livscykelperspektiv. Detta innebir inte att
nollutslippsfordon inte omfattas eller fortsatt ska omfattas av krav
som ticker hela livscykeln. Tvirtom innebir regelutvecklingen pd
EU-nivd att krav lings hela livscykeln ir pd vig att vixa fram fér
dessa fordon, bl.a. genom férslag till batteriférordning, skirpningar
1 utslippshandelssystemet och framtagande av berikningsmetoder
for partikelutslipp frin broms- och dickslitage. Sistnimnda slitage-
partiklar kan komma att inkluderas 1 EU:s avgaskrav (se nedan om
Euro 7). Infér kommande revidering av dessa krav har EU-kommis-
sionen aviserat att det kan bli friga om att inkludera nya partikel-
typer, bl.a. s.k. ultrafina partiklar.”” Det finns mot den bakgrunden
inte skil att tillféra ett livscykelperspektiv dven 1 férordningen om

% Tfr motsvarande resonemang av organisationen Agora Energiwende, Okoinstitut & Agora
Energiewende (2020).

# Transport & Environment (2021b). Organisationen beriknar att kvotnivierna dirmed
1 praktiken medfér att genomsnittsinkningen behdver vara endast 11 procent i perioden 2025~
2029 (och inte 15 procent).

¥ Inception Impact Assessment, Ref. Ares (2020)1800668-27/03/2020.
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nya bilars koldioxidutslipp. Det finns enligt utredningens mening
inte heller skil att medge nigon typ av kreditering f6r biodrivmedel
i forordningen. Detta skulle tvirtom innebira risk fé6r omfattande
dubbelreglering (sirskilt i férhillande till férnybartdirektivet™) och
s.k. dubbelrikning. Det skulle ocksd sinka det sammantagna om-
stillningstrycket mot elektrifiering som férordningen bidrar till och
enligt utredningens mening strida mot den évergripande ambitionen
att regleringen ska bidra till en 6kad energieffektivitet och en sam-
hillsekonomiskt effektiv omstillning.

Utredningen féresprdkar som viktigaste inriktningspunkt att
krav pd enbart nya utslippsfria fordon inférs 1 férordningen vid visst
drtal for personbilar och att det redan nu inférs en tidplan for nir
och hur det ska regleras. Foretridelsevis kan utslippstaket (nuvar-
ande 95 gram per km) gradvis sinkas och n8 noll vid &rtalet 1 friga.
Ett alternativt foérfarande vore att 1ita de frivilliga kvoterna for
utslippsfria fordon blir tvingande och gradvis stigande mot 100 pro-
cent. Sdvil nollutslippskrav som full kvotplikt skulle innebira att
bilar med férbrinningsmotor i praktiken fasas ut 1 nybilsférsilj-
ningen. Regleringen kan i den bemirkelsen jimféras med ett EU-
omfattande f6rbud mot nya bensin- och dieseldrivna bilar (i vart fall
s& linge boterna som tas ut om kraven inte uppfylls ir ullrickligt
héga, sd att tillverkare inte viljer boter framfor kravuppfyllelse).
Detta bor noteras sirskilt 1 forhillande till utredningens uppdrag att
analysera hur ett EU-férbud mot férsiljning av nya bensin- och
dieseldrivna bilar limpligast kan dstadkommas (se dven kapitel 15).

Uppdragets omfattning har inte medgett en s8 omfattande analys
att utredningen kan underbygga ett bestimt f6rslag till konkret 3rtal.
Enligt utredningens mening ligger dock mycket 1 de argument som
forts fram (se ovan) om att EU:s klimatmal i férening med person-
bilars livslingd leder till ett drtal senast i mitten av 2030-talet. Dirtill
ska liggas bilbranschens snabbt vixande enighet om omstillning till
eldrift i nybilsférsiljningen till borjan eller mitten av 2030-talet. Ett
3rtal 1 forsta hand 2030 och senast 2035 framstir mot den bakgrun-
den som bide nédvindigt och mojligt.

Det finns sikerligen alternativa regleringsvigar och komplement
att beakta. En full infasning av utslippsfria fordon (oavsett om sd

*° Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/28/EG av den 23 april 2009 om frimjande av
anvindningen av energi frin férnybara energikillor och om dndring och ett senare upphivande
av direktiven 2001/77/EG och 2003/30/EG.
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sker genom nollutslippskrav eller en 100-procentig kvotplikt) kan
t.ex. kriva f6ljdindring av de s.k. typgodkinnandereglerna, som
reglerar enskilda bilars tilltride till marknaden.” I dagsliget krivs for
typgodkinnande endast att bilens koldioxidutslipp deklareras av
tillverkaren; diremot finns inga grinser for tillitna koldioxidutslipp.
Utredningen har inte méjlighet att g in 1 ytterligare detaljer. Det
viktiga dr enligt utredningens mening att en plan f6r en EU-omfatt-
ande nollutslippsreglering kommer pa plats s tidigt som mojligt,
for att pd sd sitt redan i nirtid utgora en tydlig firdriktning for
tillverkare och konsumenter pd den europeiska marknaden.

Nir det giller alternativa regleringsspar kan noteras att det paral-
lellt med revideringen av férordningen om nya bilars koldioxid-
utslipp pdgdr en 6versyn av tidigare nimnda avgaskrav for olika for-
donskategorier (de s.k. Euro-kraven).”® Kraven avser hilsopaverk-
ande utslipp och omfattar partiklar, kviveoxider, kolviten och
kolmonoxid. De tinkta nya kraven benimns med samlingsnamnet
Euro 7 och ett forslag dr tinkt att presenteras av EU-kommissionen
1 slutet av 2021. De nivier pd kravskirpningar som tagits upp
1 arbetet hittills har kritiserats for att vara s strikta att de 1 praktiken
skulle innebira slutet f6r férbrinningsmotorn under 2020-talet och
riskera att ett stort antal arbetstillfillen gir férlorade.’”” Frin andra
hll ses en sddan potentiell skirpning tvirtom som en god mojlighet
att helt {8 bort utslipp frdn vigtransporter och en regleringsvig for
EU-kommissionen att nd ambitionen om enbart utslippsfria fordon
i nya fordon vid ett visst &rtal.’”* Det terstdr att se hur forslaget
kommer att se ut och utvirdera det, inte minst 1 f6rhillande till hur
revideringen av férordningen om nya bilars koldioxidutslipp har

3! Europaparlamentets och Ridets férordning (EU) 2018/858 av den 30 maj 2018 om godkin-
nande av och marknadskontroll éver motorfordon och slipfordon till dessa fordon samt av
system, komponenter och separata tekniska enheter som ir avsedda fér sidana fordon, om
indring av férordningarna (EG) nr 715/2007 och (EG) nr 595/2009 samt om upphivande av
direktiv 2007/46/EG. Reglerna behandlas nirmare 1 kapitel 15, avsnitt 15.6.3.

32 Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 715/2007 av den 20 juni 2007 om typ-
godkinnande av motorfordon med avseende pd utslipp frin litta personbilar och litta nytto-
fordon (Euro 5 och Euro 6) samt Kommissionens férordning (EU) 2017/1151 av den 1 juni
2017 om komplettering av Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 715/2007 om
typgodkinnande av motorfordon med avseende pi utslipp frin litta personbilar och litta
nyttofordon (Euro 5 och Euro 6) och om tillgéng till information om reparation och underhill
av fordon samt om dndring av Europaparlamentets och ridets direktiv 2007/46/EG, kommis-
sionens férordningar (EG) nr 692/2008 och (EU) nr 1230/2012 och om upphivande av
kommissionens férordning (EG) nr 692/2008.

% Clean Energy Wire, German engineers warn new Eu rules could spell end combustion engine,
18 February 2021 (cleanenergywire.org).

* Transport & Environment (2020b).
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fortskridit till dess. Enligt utredningens férmenande innebir kraf-
tiga skirpningar av EU:s avgaskrav dock en svir balansging. For-
donsbranschen ir pd vig att genomféra en strukturomvandling mot
olika typer av elektrifiering, vilket "ritt” stillda krav skulle kunna
paskynda. A andra sidan finns risken for en kravniva som medfér att
branschen tvingas investera 1 ytterligare utveckling av motorteknik
for fossila drivmedel. Det skulle 1 s3 fall kunna f6rdroja en 6verging
till eldrift. Inte minst mot denna bakgrund féresprikar utredningen,
baserat p4 befintligt underlag, att EU-omfattande nollutslippskrav i
forsta hand stills inom ramen foér férordningen om nya bilars kol-
dioxidutslipp.

Det kan avslutningsvis noteras att forordningens utformning
innebir att elbilar 1 dagsliget inte omfattas av ndgra energieffektivi-
tetskrav. Diremot finns krav pd mitning och deklaration av energi-
effektivitet i typgodkinnandereglerna f6r enskilda bilar, vilket giller
dven elbilar. Det ir rimligt att man initialt inte belastat den nya
tekniken med energieffektivitetskrav, men pd lingre sikt behdver
sddana krav och limplig regleringsform 6vervigas.

11.3.2 Forslag till riksdagsbundet mal om att nya personbilar
2030 ska vara nollutsldappsfordon

Ett tydligt politiskt besked om firdriktning

Utredningen féresprakar 1 f6rsta hand EU-omfattande nollutslipps-
krav i nybilsférsiljningen 2030 eller snart direfter och senast 2035.
Det ir samtidigt osdkert hur snabbt regelutvecklingen pd EU-nivad
kommer att gd. Dirfér bor nybilsforsiljningen styras dven pd natio-
nell nivd. Ett alternativ dr att inféra nigon form av strikt nationell
reglering, sdsom tvingande infasningskrav for nya utslippsfria bilar
eller f6rbud 1 nybilsférsiljningen mot &vriga bilar 2030. En sidan
strikt reglering har pd sina hill efterfrigats av den svenska bil-
branschen.” Utredningen har fitt i uppdrag att sirskilt utreda for-
utsittningarna for ett f6rbud mot nya bensin- och dieseldrivna per-
sonbilar. Uppdraget redovisas i sin helhet 1 kapitel 15. Utredningen
bedomer att det finns flera svirigheter med ett forbud, varav det

% Utredningen avser Volvo cars vd Hikan Samuelssons uttalande vintern 2020, 4tergivet bl.a.
i Svenska Dagbladet Niringsliv, 2 december 2020, Volvochefens giv: Forbjud bensin och diesel,
Volvos vd: Férbjud bensin- och dieselbilar, SvD.
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frimsta dr att en sidan strikt nationell reglering bedéms svdr att
forena med gillande EU-ritt. En forbudsreglering bedéms vidare
riskera ett relativt stelbent och administrativt tungrott maskineri,
dir inte minst den nirmare utformningen innebir utmaningar. Dessa
och andra aspekter av ett férbud behandlas utforligt och samlat
1 kapitel 15.

Utredningen bedémer diremot att det ir virdefullt med ett rake
och tydligt politiskt besked till samhillets aktérer om den nationella
firdriktningen i omstillningen. Ett sddant besked kan ges genom ett
riksdagsbundet mal om nollutslipp i nybilsférsiljningen till 2030. P&
s& sitt uppnds delvis det syfte som ett nutida besked om ett framtida
férbud mot nya bensin- och dieselbilar skulle gora. Ett satt mél kan
ocksé yjina som underlag och motivering for styrmedelstérindringar
och dirmed skapa en stérre genomférbarhet och acceptans infor
férindringar som syftar till att uppnd omstillningen. Milet kan
ocksd formuleras pa ett sitt som ger utrymme f6r viss flexibilitet och
anpassningar (formuleringen behandlas nedan).*

Ett politiskt mal om nollutslipp 1 nybilsférsiljningen ir ocks8 vil
dverensstimmande med vad utredningen kunnat se 1 flera andra
europeiska linder. Andra linders styrning och strategier betriffande
nybilsforsiljningen redovisas i kapitel 4. Sammanfattningsvis kan
sigas att manga linder har uttalade planer om att nybilsférsiljningen
vid visst drtal ska ha stillt om till nollutslipp. Dessa planer kan vara
formulerade sdsom just infasnings- eller utfasningsmal. I minga fall
har planerna kodifierats genom maélsittningar 1 nationella klimat-
lagar, klimatplaner eller liknande ramverk.”

¢ Som formulerats i Utredningen om en klimatpositiv framtid: “Ett sdtt att skapa 13ngsik-
tighet utan att gora alltfor stort avkall pd flexibiliteten dr att kombinera tydliga och lingsiktigt
stabila mdl om vilka det rdder politisk enighet med relativt stort handlingsutrymme fér
enskilda regeringar att foresld hur dessa mél bor uppfyllas”. SOU 2020:4 s. 409.

7'T.ex. Frankrikes klimatlag, Danmarks och Irlands respektive klimatplaner samt Norges
transportplan. Se nirmare i kapitel 4.
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Nirmare utformning — mal om enbart nollutslippsfordon
(NUF) i nybilsforsiljningen av personbilar (klass I) 2030

Milet bor enligt utredningens mening formuleras som ett mil om
enbart nollutslippsfordon (NUF) i nybilsférsiljningen av person-
bilar (klass I) 2030. Personbilar klass II (huvudsakligen husbilar)?*
bér enligt utredningens mening inte omfattas av mélet, utan kunna
utvecklas 1 samma takt som litta lastbilar. Litta lastbilar behandlas 1
kapitel 12.

Hinvisningen till nollutslipp och utredningens definition av
begreppet har behandlats tidigare, bl.a. 1 féregdende avsnitt. Med
nollutslipp avses sdledes noll koldioxidutslipp (biogent eller fossilt)
vid kérning (frin “avgasroret”).

Definitionen 6verensstimmer dirmed med EU:s definition av
Zero Emission Vebicle (ZEV) 1 férordningen om nya bilars kol-
dioxidutslipp.”” Den europeiska férordningens ZEV benimns i
svensk oversittning som “utslippsfritt fordon”. I de europeiska reg-
lerna férekommer ocksd begreppet clean wvehicle (rent fordon),
nimligen i direktivet om rena och energieffektiva vigfordon *. Fran
2025 skirps begreppet for litta fordon pd s8 sitt att ett fordon méste
vara "utslippsfritt” {6r att ocksd riknas som “rent”.

Det kan som jimférelse noteras att begreppet ZEV idven fore-
kommer 1 regleringar utanfér EU. Som exempel kan nimnas infas-
ningskraven i Kalifornien och Quebec, vilka beskrivs nirmare 1 kapi-
tel 4. Aven i dessa sammanhang avses fordon som inte har nigra
utslipp frdn avgasroret; utdver koldioxid riknas 1 dessa regleringar
dven andra vixthusgaser. I den kinesiska lagstiftningen, som infort
infasningskrav inspirerade av Kalifornien, anvinds begreppet New
Energy Vehicle (NEV). Med NEV avses 1 dagsliget elbilar, ladd-
hybrider och brinslecellsbilar.

Aven i nationella europeiska mal fsrekommer nollutslippstermer
med direkt hinvisning till EU:s ZEV eller med motsvarande inne-

3% Personbilar har hogst 4tta sittplatser och delas in i klass I och II. Férenklat uttryckt ir en
personbil klass I en bil byggd f6r persontransport, medan en personbil klass IT dr en bil
utrustad som husbil. Definitionerna finns i lagen om vigtrafikdefinitioner (2001:559) 2 §.
 Férordningen om nya bilars koldioxidutslipp har beskrivits i avsnitt 11.3.1 ovan. arti-
kel 3.1 m, klargdrs att utslippsvirdet faststills enligt férordningen om avgaskrav (EU)
2017/1151. Detta innebir att endast de brinslen som utgér referensbrinslen i enligt dessa krav
kan ligga till grund for berikning av utslippsnivé. Dessa ir i dagsliget: Bensin (E10), Etanol
(E85), LPG, Naturgas/biometan, Vitgas och Diesel (B7). Savil biogen som fossil koldioxid
riknas som utslipp.
0 Se avsnitt 11.3.8 nedan.
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bérd. Som exempel kan nimnas det danska méilet om en miljon
”noll- och ligutsliappsbilar” 2030, med vilket menas bilar som slipper
ut noll respektive upp till 50 gram koldioxid per km i avgasréret.*
Aven det norska milet om enbart “nullutslippskjeretoy” 2025 kan
nimnas, med vilket menas bilar som inte slipper ut nigra vixthus-
gaser 1 avgasroret.”

Det ir enligt utredningens mening en férdel att begreppet nollut-
slippsfordon (NUF) ir ett eget begrepp och sdledes inte en direkt
oversittning av ZEV. P4 s3 vis kan innebérden 1 begreppet bestim-
mas nationellt och férindringar méjliggéras om det skulle vara
nodvindigt. En annan sak ir att utredningen ser klara férdelar 1 att
inneborden i NUF 6verensstimmer med EU:s syn pa och definition
av nollutslipp 1 detta sammanhang, liksom med flera andra linders
formuleringar.

Som alternativ skulle mélet kunna formuleras 1 férhillande till
utslippen snarare in fordonet, pa si sitt att mélet avser nollutslipp
1 nybilsforsiljningen eller 1 nya bilar 2030. Den faktiska betydelsen
skulle dock, med hinvisning till utredningens definition av nollut-
slipp, vara densamma. Utredningen bedémer att hinvisningen till
nollutslippsfordon skapar en mer slagkraftig och tydlig mélformu-
lering.

Utredningen har dven 6vervigt begreppet nollutslippsbil, f6r att
nirmare ringa in vad milsittningen avser. Aven termen bil ir dock
bredare in mélsittningens omfattning och tilligget om att det ir
personbilar klass I som avses skulle indd behéva kvarstd. Ndgon for-
enkling i formuleringen skulle allts3 inte uppnds. Utredningen anser
att det di 4dr en f6rdel att 1 stillet anvinda den bredare termen fordon,
vilket mojliggor att fler kategorier av fordon pd sikt skulle kunna
inkluderas i mélet om "NUF” utan att begreppet behéver dndras.

Utredningen féresldr att méilet ska avse alla nya personbilar utan
att ndgra undantag anges. Utredningen vill samtidigt féresprika en
pragmatisk instillning till mdlets tillimpning. Syftet med NUF-
mélet dr att snabbare uppnd en elektrifiering av vigtrafiken s8 att
langsiktigt hillbara drivmedel kan allokeras till de delar av transport-
sektorn och arbetsmaskiner som inte sd litt kan elektrifieras. Det

* Gemensamt anvinds benimningen ”gréna bilar”. Se Aftale mellem regeringen, Radikale
Venstre,Socialistisk Folkeparti og Enhedslisten om: Gren omstilling af vejtransporten
(4 december 2020). Milet beskrivs ocksd 1 kapitel 4, avsnitt 4.6.2.

2 Nasjonal transportplan 2018-2029 (Meld. St. 33). Malet beskrivs ocks4 i kapitel 4,

avsnitt 4.4.2.
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giller frimst for flytande drivmedel. Biogas ir ett drivmedel med l3g
klimatpdverkan som 1 dag anvinds dven 1 personbilar. Det ir dock i
skrivande stund svirt att avgéra hur snabbt marknaden foér biogas
kommer att hinna utvecklas fér tunga fordon, arbetsmaskiner,
sjofart och flyg. Likas3 ir det osidkert om biogasdrivna personbilar
kommer att finnas kvar pd marknaden nir fler och fler bilféretag
aviserar att de inom kort uteslutande kommer att satsa pd elektri-
fiering. Det bér 1 sammanhanget pipekas att biogasen ir skatte-
befriad till 2030, vilket utredningen ser som positivt och kan for-
lingas. Dessutom omfattas gasbilarna inte av malus. Mot den bak-
grunden finns mojligheter att utnyttja potentialen for biogas och att
gjorda investeringar inte har varit férgives.

Utredningens forslag innebir att milet avser nybilsforsilining.
Som alternativ kan overvigas att l3ta méilet avse nyregistrering.
Nigon skillnad i sak, dvs. i vilka bilar som omfattas, bedéms inte
foreligga. Ett mél 1 férhéllande till nyregistrering har mojligen den
fordelen att nyregistrering ir litt att definiera administrativt och
folja upp. Utredningen foresprakar dock i férsta hand ett mal 1 for-
hillande till nybilsférsiljningen, eftersom det bedéms tydligare och
mer littbegripligt. Milet ir tinkt att vara en viktig l8ngsiktig signal
inte enbart for biltillverkare och branschen i ¢vrigt, utan dven for
bilkonsumenter och allminheten.

Utredningen har vervigt en placering av mélet som etappmadl 1
forhallande till de nationella klimatmalen eller de transportpolitiska
mélen. Milet om nollutslippsfordon avser visserligen att vara ett
bidrag till att uppnd det foreslagna utfasningsmalet och bidrar 1 fér-
lingningen ocksd till miljokvalitetsmilet om begrinsad klimatpa-
verkan. Utredningen bedémer samtidigt att ett forsidljningsmal for
personbilar inte passar in bland de 6vriga etappmalens bredd och for-
muleringar. Utredningen bedémer att mélet inte heller bor vara
etappmal 1 forhdllande till de transportpolitiska méilen, utan 1 stillet
vara “fristdende”. Det kan 6vervigas om termen maél ska undvikas,
for att undvika sammanblandning med mal 1 de befintliga milsyste-
men. Inriktning eller ambition kan d3 tinkas. Utredningen bedémer
dock att termen “mal” bist 6verensstimmer med det som avses.

Med tanke pd att det rér sig om en viktig politisk stindpunkt dir
bred forankring ir av virde, bor mélet faststillas av riksdagen.
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11.3.3 Bonus-malus — noga kontrollerad nertrappning
av bonus samtidigt som en forlangd malus dvervags

Nuvarande regler och effekter

Bonus-malus—systemet innebir att bonus ges 1 samband med in-
kopstillfillet till vissa fordon med l3ga utslipp av koldioxid, medan
fordon med héga utslipp av koldioxid fir en f6rhéjd skatt under tre
&r (malus). Bonus-malus—systemet inférdes for personbilar 2018 och
har motiverats utifrin att riktade styrmedel behévs som stimulerar
introduktionen av nya bilar med 18g klimatpdverkan och som p3 sd
sitt kompletterar de mer generellt verkande styrmedlen, sisom driv-
medelsskatterna.” Bonusdelen har sirskilt motiverats utifrin ett
behov av att introducera ny teknik och prissitta de positiva nitverks-
effekter s.k. early adopters* skapar genom att investera i ny teknik.
Malus-delen har inférts f6r att systemet ska vara budgetneutralt
(dven om ndgon 6ronmirkning inte sker av influtna medel) och for
att ytterligare paverka relativpriset.

Bonus ges i dagsliget med hogst belopp (70 000 kronor) fér en
elbil och med nedtrappande belopp beroende pd utslippsgrad for
bilar som slipper ut upp till 60 gram koldioxid per km.* Malus utgdr
for bilar med koldioxidutslipp éver 90 gram per km och beriknas
med visst belopp per gram utslipp. Beloppet ir ligre for utslipp
i spannet 91-130 gram per km och hégre for utslipp dirutdver.*

Bonus-malus—systemet har funnits under en relativt kort tids-
period, vilket gor det svirt att utvirdera dess effekter. En férsvir-
ande faktor ir forstds Corona-pandemin, som gor statistik for 2020—
2021 svirtydbar. Den stora andelen laddbara fordon 1 den svenska
nybilsférsiljningen 1 relation till EU-snittet indikerar dock att de
nationella styrmedlen som riktas mot nya bilar (dvs. frimst bonus-
malus—systemet och nedsittningen i férmansbeskattningen) har haft

# Skr. 2019/20:170 s. 6.

* Farly adopters ir kortfattat en konsumentgrupp som viljer en viss ny vara innan majoriteten
av befolkningen gor det. Begreppet anvinds inom marknadsforing, féretagsekonomi och
innovationsforskning.

# Férordningen (2017:1334) om klimatbonusbilar, 5 §. Bilar som kan drivas med fordonsgas
omfattas av bonus oavsett utslipp.

* Vigtrafikskattelagen (2006:227) 2 kap. § 9 a. Beloppen per gram koldioxid ir i dagsliget
107 kronor per gram i det ligre spannet (91-130 gram) respektive 132 kronor i det hogre. Bilar
som kan drivas med fordonsgas eller E85 omfattas inte av malus oavsett utslippsgrad.
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effekt.” Sedan 2020 giller en ny kércykel for utslippsmitning som
resulterat 1 hogre uppmitta och deklarerade koldioxidvirden i genom-
snitt och dirmed hogre fordonsskatt.” Det har dven lett till att fler
bilar omfattas av malus.

En dominerande andel av utbetalningarna av bonus har gitt till
juridiska personer; under perioden januari till september 2020 var
siffran 79 procent.” Av dessa beriknas en stor andel vara férméns-
bilar, som vanligtvis leasas pa tre &r.”° Det férekommer dirtill privat-
leasing av bonusbilar, som inte ingr i siffran om 79 procent och inte
heller redovisas sirskilt i statistiken.” Som redan pétalats ir markna-
den internationaliserad och en hég andel bonusbilar exporteras efter
leasingperiodens slut.”

Bonus — undvik "ryckighet”; i stillet forutsigbar
och kontrollerad nertrappning

Bonus motiveras som nimnts av att driva teknikomstillningen och
prisa in fordon med inga eller liga koldioxidutslipp i nybilstorsilj-
ningen. I takt med att de laddbara fordonen slir igenom pa bred
front och inte lingre ir att betrakta som ”ny teknik” blir behovet av
inképssubventioner naturligen svagare. Inkdpspriserna for en elbil
ir allgimt hogre dn f6r motsvarande bil med férbrinningsmotor,
men som behandlats 1 kapitel 6 ir det sannolikt att prisparitet kan
nds redan runt 2025. Med tanke pd ligre driftskostnader kommer
elbilar i ett sddant lige, givet en tillrickligt vil utbyggd laddinfra-
struktur, att ha samtliga rent ekonomiska férdelar jimfért med kon-
ventionella bilar. Flera andra faktorer spelar in, diribland faktisk och
upplevd tillgdng till laddinfrastruktur m.m., men givet en gynnsam
utveckling kan behovet av inkdpssubventioner f6r elbilar komma att
bestd under relativt {4 ar till. Utredningen har foreslagit ett mdl om
enbart nollutslippsfordon i nybilsférsiljningen av personbilar 2030.

¥ Trafikverket bedémde i februari 2020 att minskningen i nya bilars genomsnittliga kol-
dioxidutslipp i Sverige under 2019 helt och hillet berodde p& kad andel laddbara bonus-bilar,
varfér bonus-malus s lingt sdgs ha haft effekter frimst pd nyregistreringen av bonusbilar. Se
Trafikverket (2020f).

* Berikningen av utslipp sker sedan 2020 enligt kércykeln WLTP i stillet for tidigare NEDP.
# Information frin Trafikanalys, 2020-10-09. Fér 2019 var siffran 83 procent. Uppgifterna
inkluderar nyregistrering av bilar hos bildetaljhandeln, bilar som sedan kan siljas vidare till
privatpersoner.

> Runt 60-70 procent beriknas vara férminsbilar. Se avsnitt 11.3.4 nedan.

1T de fallen registreras bilen inte p3 leasinggivaren utan p3 leasingtagaren.

>2 Se avsnitt 11.1.1 ovan.
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Om utvecklingen sker i sddan takt som utredningen dirmed hoppas
och ser som mojlig, finns det framt det drtalet inte skl att ha kvar
ink&pssubventioner.

En framtida nertrappning av bonus bér samtidigt inte ske med
kort varsel eller uppfattas som ryckig, vilket systemet hittills har fatt
viss kritik for, utan behdver ske pd ett forutsigbart och successivt
sitt. Utredningen rekommenderar dirfor att det med god framfér-
hillning utformas en tydligare ldngsiktig plan fér bonusen, inne-
hillande en plan f6r stegvis nertrappning. Detta betyder inte att det
inte kan finnas utrymme for viss flexibilitet. Marknadsutvecklingen
for laddbara fordon beror som nimnts pd ett flertal faktorer som ir
svira att forutse, varfor utvecklingen behéver foljas noga. Aven om
prisparitet nds, kan osikerheten kring laddinfrastruktur eller andra
faktorer gora att marknadsutvecklingen gir ldngsammare dn vintat.
Det ir viktigt att den positiva trenden {6r laddbara bilar 1 nybils-
forsiljningen inte bryts genom en for tidig eller snabb utfasning.
Tita kontrollstationer behdver dirfor finnas pé plats och méjliggéra
eventuell justering av planen 1 mer “generds” riktning. Detta frintar
inte virdet av att en plan finns pd plats och innehéller en slags
“minsta mojliga” subventionsplan, som tillverkare och konsumenter
kan rikna med.

Utredningen ser det inte som sin uppgift att g8 in pd de nirmare
detaljerna kring en framtida nertrappning av bonus. En naturlig
nertrappningsvig att dverviga dr dock att gradvis skirpa bonusdelen
till att endast avse nollutslippsfordon, vilket utredningen har noterat
redan sker i flera andra linders regleringar. Som exempel kan nimnas
det franska bonus-malus—systemet dir bonus numera ges endast vid
kép av bilar som slipper ut mindre dn 20 gram koldioxid per km
(dvs. 1 huvudsak elbilar) och det brittiska dir bonus f6r laddhybrider
togs bort 2018 medan bonus {6r elbilar kvarstar.

Marknaden bor ocksd féljas ur férdelningspolitiskt perspektiv.
Elbilarna har under en inledande fas tillhért dyrare prissegment,
vilket dr naturligt vid introduktion av ny teknik. Marknaden ir dock
nu pd vig att breddas med ett stort antal nya modeller tickande fler
prissegment. Pristak fér bonus kan 6vervigas.” Flera linder har in-

% Aven férindrad bonus fér de allra billigaste bilarna skulle kunna évervigas, beroende pi
marknadsutvecklingen. I dagsliget kan bonus ges med maximalt 25 procent av bilens nybils-
pris, vilket kan begrinsa méjligheten for bilar under viss prisnivé att erhilla det hogsta bonus-
beloppet (70 000 kronor).
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fort pristak for bonus for att inte gynna de allra dyraste bilarna.
Sidana pristak finns bl.a. i Frankrike, Finland, Tyskland och Italien.”*

Malus - tita kontrollstationer och évervigande
om férlingd malusperiod

Malus paverkan pd nybilsforsiljningen kan, liksom f6r bonus, antas
plana ut nir prisparitet nis mellan elbilar och bilar med férbrin-
ningsmotor (se nedan). En fortsatt malus kan dock fortsatt skicka
en prissignal (givet s.k. “nirsynthet” hos vissa konsumenter™) och
verka for att dimpa nybilsforsiljningen generellt. I flera grannlinder
sker en motsvarande styrning genom koldioxiddifferentierade regi-
streringsskatter, bl.a. Danmark, Norge och Frankrike.

Liksom betriffande bonus behovs tita kontrollstationer for att
utvirdera malus i férhillande till marknadsutvecklingen och uppsatt
NUF-mil. En 6kad malus eller férlingd malus i tid (dvs. att l3ta
malus gilla lingre in tre &r frdn registrering) kan 6vervigas for att
ytterligare forstirka styrningen. En f6rlingd malus 1 tid skulle dven
kunna 6ka betalningsviljan fér nyare begagnade laddbara bilar och
dirmed minska exporten av dessa. Som beskrivits ovan sker i dag en
omfattande export av nyare begagnade laddbara bilar frén Sverige,
vilket riskerar att forsena omstillningen av den svenska fordons-
flottan. Som ocksg beskrivits dr problemet komplext, inte minst d&
den nationella marknaden 1 hog grad paverkas av andra linders styr-
medel. Forsok har frdn regeringens sida gjorts att ta fram forslag pd
iterbetalningskrav for bonus under vissa férutsittningar, for att pd
s sitt motverka en tidig export av bonusbilarna.” En sddan reglering
ir dock forenad med flera svirigheter, och ndgot slutligt forslag har
innu inte presenterats. En annan méjlighet vore enligt utredningens
mening dirmed att [ta malus {4 stdrre genomslagskraft pd begagnat-
marknaden, genom att férlinga malus i tid. Om begagnade bilar med

> Hogre bonus ges for bilar med inkdpspris upp till 45 000 euro och ligre bonus fér bilar med
ink&pspris 1 spannet mellan 45 000 och 60 000 euro.

%> Med nirsynthet menas att konsumenter i vissa fall inte prisar in framtida kérkostnader i
tillrickligt stor utstrickning vid sitt nybilskép. Malus kompletterar i ett sddant fall en mer
generell prissittning genom att istadkomma nigot som prissittningen inte klarar av. Se
exempelvis Grigolon, Reynaert och Verboven (2018).

% Forslaget innebar att bonusmottagaren skulle dliggas dterbetala bonusen om fordonet i
friga avregistrerats tidigare in fem &r frin péstillning av ndgon annan anledning in att den
skrotas. Miljédepartementets promemoria M2020/01180/R. Forslaget mottes av relativt
kraftig kritik och ir under omarbetning.
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forbrinningsmotor omfattas av malus lingre tid in nu gillande tre
dr, okar sannolikt incitamenten att vilja en begagnad laddbar bil
framfér andra begagnat-alternativ. Utredningen foéresprikar mot
den bakgrunden att férutsittningarna for en forlingd malus utreds
nirmare. Utredningen har inte haft méjlighet att analysera nirmare
detaljer f6r en sidan férindring, men bedémer att en malus omfatt-
ande fem—tio 4r vore ett limpligt tidsspann att utreda.

P23 ndgot lingre sikt kan en utvidgning till linjir malus 6vervigas,
dvs. med gradvis 6kande belopp for alla bilar med utslipp. P34 s8 sitt
skulle dven t.ex. laddhybrider omfattas av malus, om in med ligt
belopp. Vid en marknadsutveckling dir nollutslippsfordon finns
ialla prissegment och ir ekonomiskt fordelaktiga samt forutsitt-
ningar f6r laddinfrastruktur m.m. finns 1 hela landet, skulle en sddan
linjir malus innebira ett tydligt och konsekvent incitament lingst
hela utslippsskalan.

Det kan noteras att utredningens syn p4 en fortsatt malus innebir
att budgetneutraliteten 1 bonus-malus—systemet verges.

11.3.4 Se 6ver nedsattningen i formansvarde for att med god
framférhallning kunna forenkla systemet och béttre
motsvara privatinkop

Nuvarande regler och effekter

Privat anvindning av tjinstebil beskattas genom att virdet av tillging
till en personbil liggs till den beskattningsbara inkomsten som
dirmed pdverkar bide sociala avgifter och inkomstskatt.” Virdet av
denna tillgdng till bil beriknas schablonmissigt och benimns fér-
ménsvirde.” Reglerna fér formansbilar ir avsedda att som huvud-
regel spegla principen om neutral beskattning mellan f6rmin och
kontant 16n. Det finns dven en avsikt att styra mot mer miljo-
anpassade bilar. Det senare sker frimst genom sirskild nedsittning
av férménsvirdet (se nedan). Dessutom paverkar malus férméns-

%761 kap. 11 § andra stycket inkomstskattelagen (1999:1229) (IL). Med undantag fér anvind-
ning i ringa omfattning, med vilket avses ett fital tillfillen per dr och en sammanlagd
kérstricka pa hogst 100 mil (prop. 1993/94:90 s. 93 f).

5% Férménsvirdet beriknas som summan av 0,29 prisbasbelopp, ett rinterelaterat belopp, ett
prisrelaterat belopp, och bilens fordonsskatt enligt vigtrafikskattelagen (2006:227). Berik-
ningen framgdr nirmare av 61 kap. 5 § IL.
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virdet pd ett direkt sitt, sedan man brutit ut fordonsskatten ur
schablonberikningen och I3tit den bli en egen berikningspost.”

Nedsittningen 1 férménsvirde giller f6r bilar som ir utrustade
med teknik for drift helt eller delvis med elektricitet eller med andra
mer miljoanpassade drivmedel in bensin och dieselolja och som pd
grund av detta har ett hégre nybilspris dn en nirmast jimférbar bil
utan sddan teknik (konventionell bil).*” Nedsittningen innebir att
forménsvirdet sitts ned till en nivd som motsvarar nybilspriset for
den nirmast jimférbara konventionella bilen.*' Som beskrivits tidig-
are beridknar Skatteverket att den genomsnittliga nedsittningen av
nybilspriset for 2020 var cirka 260 000 kronor f6r elbilar och cirka
140 000 kronor fér laddhybrider. Tidigare fanns dessutom en ytter-
ligare tidsbegrinsad nedsittning av férmansvirdet fér gasbilar, el-
bilar och laddhybrider med ytterligare 40 procent, dock hogst
10 000 kronor. Denna upphérde att gilla vid drsskiftet 2020/21.

Regeringen har féreslagit foérindringar 1 den schabloniserade
berikningen av férmdnsvirde, f6r att bittre motsvara kostnaden av
att ha en privatigd bil. Férindringarna omfattar inte nedsittningen,
men hojer skatteuttaget for bilférmén generellt.”

Som redan nimnts bedéms en relativt stor andel av registrerade
bonusbilar vara férmansbilar. Av de bonusbilar som registrerades pa
juridisk person under de forsta nio manaderna 2020 beriknas 60—
70 procent vara forminsbilar.®’ Férménsbilarna har sdledes inneburit
ett stort infléde av nya bonusbilar.

% Prop. 2017/18:01 s. 257 ff.

% Reglerna finns i 61 kap. 8 a § IL.

¢! Reglerna giller bilar som tas 1 trafik 1 juli 2018 och framit. Fér ildre bilar giller en nigot
annorlunda berikning, se lagen (2017:1212) om dndring i inkomstskattelagen.

62 Prop. 2020/21:156.

¢ Information frin Trafikanalys 2020-10-09. Trafikanalys slutsats dr baserad pi SCB:s hus-
hillsuppgifter om antal personer med bilférman f6r dren 2010-2018 jimfért med antalet juri-
diskt dgda och leasade fordon i trafik f6r motsvarande &r enligt Trafikanalys statistik. Diffe-
rensen om cirka 20 procent har lett till antagandet att cirka 80 procent av alla juridiskt dgda
och leasade fordon ir férmansbilar. Applicerat pd antalet klimatbonusbilar som registrerades
pa juridisk person under forsta nio manaderna av 2020 har andelen férméinsbonusbilar av de
totala antalet bonusbilar registrerade p4 juridisk person beriknats till 57 procent. Med hinsyn
till osikerhet (bla. huruvida klimatbonusbilar i stdrre utstrickning dr férmansbilar 4n andra-
bilar registrerade p3 juridisk person) har Trafikanalys nitt beddmningen 60-70 procent.
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Oversyn av nedsittningen till nirmast motsvarande bil

Ett fortsatt nedsatt férmansvirde for miljdanpassade bilar kan moti-
veras med ett resonemang motsvarande det som forts betriffande
bonus-malus. En nedsittning av férménsvirdet for bilar med 13ga
eller inga utslipp kan siledes motiveras frimst under en fas av mark-
nadsintroduktion av den nya tekniken.

Detta betyder enligt utredningens mening inte att nigra tvira
forindringar ska goras i nutid. Tvirtom har systemet, liksom betrif-
fande bonus, kritiserats foér ryckighet och kortsiktiga beslut. En
oversyn av och plan f6r nedsittningen behover diremot goras for att
mojliggora god framférhillning, motsvarande vad utredningen
anfort om bonus ovan. Liksom betriffande bonus behéver mark-
naden och utvecklingen i nybilsférsiljningen samtidigt f6ljas noga.
Utredningens uppgift ir som nimnts inte att gd in i detaljer for en
sddan 6versyn. Utredningen kan samtidigt inte undgd att notera att
nuvarande regelutformning med nedsittning till nirmast jimforbara
bil ter sig administrativt tungrodd, vilket Skatteverket ocksd nyligen
papekat. Utformningen kan antas ha fungerat vil f6r E85-bilar och
gasbilar dir den anpassade bilen var en mindre modifiering av
befintlig bilmodell. For elbilar och laddhybrider ir det svirare att
avgora vilken bilmodell som ir nirmast motsvarande, i synnerhet f6r
bilmirken som 6ver huvud taget inte siljer bilar med forbrinnings-
motor. Risk finns f6r strategisk prissittning hos biltillverkare for att
ha en ”jamf6rbar bil” till 18gt pris som 1 praktiken inte finns att kdpa.
Utformningen gynnar dessutom dyrare bilar framfor billigare, efter-
som nedsittningen blir stérre ju dyrare bilen dr. Utredningen note-
rar ocksd att den genomsnittliga nedsittningen fér elbilar och ladd-
hybrider enligt Skatteverkets berikning kraftigt 6verstigit mot-
svarande bonusnivder, vilket innebir en inkonsekvens gentemot
privat dgande av bil.

Mot ovanstiende bakgrund bor en inriktning vid 6versynen vara
att nedsittningen bittre ska motsvara inkdpssubventionen vid
privatkép av bil. En direkt koppling mellan bonus och férméns-
beskattningen kan visserligen vara svr att uppnd, eftersom fore-
skrifter om skatt miste meddelas 1 lag, medan bonus bestims av
regeringen 1 forordningsform. Forsménsskattereglerna kan med
andra ord sannolikt inte utformas s8 att de har en direkt koppling till
klimatbonusférordningen. Andra sitt att uppnd en bittre spegling
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av bonus bér dock kunna 6vervigas. Som alternativ kan t.ex. tinkas
en schablonmissig nedsittning 1 férmdnsvirde, som i genomsnitt
motsvarar effekten av vid tidpunkten gillande bonus. Framkomlig-
heten for en sdan reglering beror f6rstds pd hur bonusreglerna ser
ut och hur ofta de indras. Det kan vara sndrigt att forsoka spegla
differentierade bonusnivier och/eller tita indringar i bonusreglerna.
En utveckling som avsevirt skulle férenkla en sddan spegling dr dock
om bonus framgent skirps till att enbart gilla nollutslippsfordon (se
ovan). Nir det giller en motsvarande skirpning dven i férméins-
reglerna kan som jimférelse nimnas utvecklingen 1 flera europeiska
linder, bl.a. Nederlinderna och Norge, dir en nedsatt férméns-
beskattning endast giller for bilar som inte slipper ut koldioxid vid
kérning samt Irland dir f6rménsskatten dr undantagen enbart f6r
batterielektriska bilar.**

11.3.5 Skrotningspremier och konvertering — dvervag endast
om omstallningen inte lyckas

Fordonstlottan pdverkas inte enbart av nybilstérsiljning samt
import- och exportfléden utan ocksd av utskrotning av bilar med
forbrinningsmotor och méjligheten till konvertering av dessa till
drift med rena eller héginblandade biodrivmedel eller eldrift. Gene-
rellt ir det dock betydligt mer kostnadseffektivt att pdverka inflodet
1 fordonsflottan n att i efterhand skrota ut fungerande bilar eller
investera 1 konverteringsitgirder for bilar med kort terstdende
livslingd.

Utredningens mening ir dirfor att denna typ av dtgirder endast
bér dvervigas om andra alternativ saknas, t.ex. om en snabb infas-
ning av nollutslippsfordon av nigon anledning misslyckas. Sddana
overviganden kan di frimst vara motiverade av att underlitta for
ldginkomsthushdll att byta till eldrift. En skrotningspremie kopplat
till nykop av vissa personbilar, elcykel eller kollektivtrafikbiljett
finns i Finland, dir den som skrotar en personbil ges en skrotnings-
premie pa upptill 2 000 euro beroende pd vad som anskaffas. Hogst
premie ges vid nyanskaffning av en personbil som drivs med el eller

6 Se om andra linders styrmedel i kapitel 4.
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metan.®”” Eftersom premien inférdes i december 2020 kan inga slut-
satser dnnu dras om dess effekter, men i propositionen uppmirk-
sammas att de direkta positiva miljoeffekterna bedéms vara smd och
att det finns risk f6r missbruk av systemet genom vidareférsiljning.

Konvertering av bensinbilar till exempelvis E85 kan dven vara en
n6dlésning om foérnybar bensin inte finns tillginglig nir utfasnings-
dret nirmar sig. En sidan l6sning riskerar dock att bli uteslutande
nationell och 16ser inte bristen pd férnybar bensin f6r hitresande
europeiska bilar. Utredningens férhoppning dr mot bakgrund av allt
det ovanstiende att den foreslagna styrmedelsinriktningen ska méj-
liggéra en utfasning utan skrotning av fungerande fordon eller kon-
vertering.

11.3.6 Fortsatt stod till utbyggnad av laddinfrastruktur

Medan bonus-malus—systemet och nedsittning av f6rmansvirdet 1
huvudsak stimulerar nybilsférsiljningen av laddbara bilar kan st6d
till utbyggnaden av laddinfrastruktur dven gynna kdparna av begag-
nade laddbara bilar. Detta ir ytterligare ett skil ull att fortsitta
stddja utbyggnaden av laddinfrastruktur, bdde f6r laddning vid 13ng-
resor och for laddning hemma. Utredningens férslag p& detta om-
ride beskrivs 1 kapitel 10.

11.3.7 Kompensera inte for hogre drivmedelspriser med sankt
beskattning

En hégre andel férnybara drivmedel kommer att leda tll hogre driv-
medelspriser. Vid tidigare skirpningar av reduktionsplikten har i
vissa fall beskattningen av bensin och diesel sinkts for att hlla nere
prisokningen vid pump. En sinkt beskattning gér val av eldrivna
fordon mindre attraktiva, bide f6r kopare av nya och begagnade bilar.

® Lag om skrotningspremie for personbilar dren 2020 och 2021 (839/2020). Se 4ven finska
regeringens proposition RP 201/2020 rd, Regeringens proposition till riksdagen med forslag till
lag om skrotningspremie for personbilar dren 2020 och 2021.
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11.3.8 Positivt att det offentliga féregar med gott exempel —
skarpta krav vid offentlig upphandling genom det
reviderade CVD-direktivet

Direktivet om rena och energieffektiva vigfordon (Clean Vehicle
Directive, CVD-direktivet)* stiller krav p4 viss andel ”rena” fordon
bland vigtransportfordon upphandlade av statliga, regionala och
kommunala myndigheter. Med upphandling avses 1 detta samman-
hang avtal om ink&p, leasing, hyra eller hyrkop.” For Sveriges del dr
andelen 38,5 procent fordelat pd vissa tidsintervall — ett fram till och
med 2025 och ett andra f6r dren 2026-2030.

Med “rena” fordon avses for personbilar under férsta tidsinter-
vallet fordon som slipper ut max 50 gram koldioxid per km. Under
det andra tidsintervallet avses endast utslippsfria fordon. * Berik-
ningen av utslipp sker pd motsvarande sitt som enligt férordningen
om nya bilars koldioxidutslipp (se ovan), dvs. utslipp frin avgas-
roret. Direktivet korrelerar dirmed med nimnd férordning pa s3 sitt
att ett “rent” fordon motsvarar ett férordningens definition av "ut-
slippssnidlt” fordon under det férsta tidsspannet och férordningens
definition av "utslippsfritt” fordon under det andra.

Regeringen har nyligen limnat forslag pd hur direktivet ska
implementeras for svensk del, till stérsta del genom dndringar i lagen
om miljokrav vid upphandling av bilar och vissa kollektivtrafik-
tjinster.”” Utredningen har inte sett skil att nirmare férdjupa sig i
detaljerna av den kommande implementeringen, utan bedémer det
som positivt att en plan nu finns pd plats och att det offentliga pd
detta sitt kan foregd med gott exempel. Regleringen omfattar dven
kommuner och regioner, vilket ir betydelsefullt med tanke pa att
dessa stdr fér en dominerande andel av de totala offentliga upp-
handlingarna. Utredningen noterar dven sirskilt att forslaget innebir

6 Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/33/EG den 23 april 2009 om frimjande av rena
och energieffektiva vigtransportfordon, reviderat genom Europaparlamentets och ridets
direktiv (EU) 2019/1161 av den 20 juni 2019 om édndring av direktiv 2009/33/EG om frimj-
ande av rena och energieffektiva vigtransportfordon.

¢ Direktivet omfattar upphandlingar som 6verstiger vissa troskelvirden. Undantag gors for
vissa typer av fordon, bla. utryckningsfordon och fordon som anvinds av Férsvarsmakt,
Polismyndighet m.m.

¢ Se artikel 5 och tabell 3.

% Se artikel 4.4 a) och tabell 2. Fér att dven frimja férbittrad luftkvalitet ska “rena” fordon
under den forsta tidsperioden tilldtas slippa ut hégst 80 procent av utslippsgrinsvirdena fér
kviveoxid och ultrafina partiklar enligt bilens tillimpliga utslippsklass enligt Euro-kraven.

7% Regeringens promemoria Genomférande av indringar i direktivet om miljokrav vid upp-
handling av bilar och vissa kollektivtrafiktjinster, 29 mars 2021.
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att miljobilsdefinitionen i reglerna om statliga upphandlingar av
personbilar foreslds skirpas frin att f6lja klimatbonusdefinitionen
till att motsvara direktivets definition av "ren bil”.”! Eftersom dessa
regler inte enbart giller en viss ligsta andel (sdsom direktivet) utan
giller vid alla statliga upphandlingar som regleringen omfattar, kom-
mer denna forindring ha inverkan utéver den tvingande andelen om
38,5 procent.

11.3.9 Ingen rekommendation om miljézoner som
utfasningsverktyg (trots inspiration fran
manga europeiska stader)

Miljézoner i europeiska stider

Ett stort antal europeiska stider har inrittat lokala 13gutslippszoner
(miljézoner) inom vilka fordon tillhérande vissa utslippsklasser
(enligt EU:s avgaskrav, s.k. Euro-klasser) begrinsas eller utestings.”
Enbart i Tyskland har miljozoner, s.k. "umweltzonen”, inrittats 1 ett
70-tal stider.

Zonerna har historiskt frimst anvints som redskap for att for-
bittra luftkvaliteten lokalt. Enligt det s.k. luftkvalitetsdirektivet”
frdn 2008 ir varje medlemsland skyldigt att tillse att nédvindiga &t-
girder vidtas for att inte 6verskrida uppsatta grinsvirden fér kvive-
oxid och vissa partiklar i luften. Lokala miljézoner har pd EU-niva
uppmuntrats si som 1 minga fall det mest effektiva sittet att mini-
mera 6verskridna rikevirden till sd kort tid som mgjligt.

Miljozoner betraktas dock pd manga hill dven som ett verktyg for
en snabbare omstillning av fordonsflottan. I minga stider ingir
miljozoner i stidernas klimatplaner som ett lingsiktigt medel for

7! Férordning (2020:486) om miljé- och trafiksikerhetskrav fér myndigheters bilar.

72 Se nirmare om miljézoner i olika europeiska linder i kapitel 4. Miljszoner kan utformas pi
olika sitt och innebira olika typer av begrinsningar. I vissa stider aktualiseras tillfilliga miljs-
zoner vid vissa nivder av lokala luftféroreningar, medan zonerna i andra fall ir permanenta.
Zonerna kan gilla enbart tung trafik eller all trafik och innebira att vissa fordon méste erligga
en avgift {or intride eller att de helt utestings frin zonen. Aven grinsvirdena kan variera; 1
vissa fall triffas endast ligre utslippsklasser ssom Euro 3 och 4 av bestimmelserna, medan
andra zoner sitter en hogre grins vid t.ex. Euro 6 eller utslippsfria fordon.

73 Europaparlamentets och ridets direktiv 2008/50/EG av den 21 maj 2008 om luftkvalitet och
renare luft i Europa.
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utfasning av fossildrivna bilar i stiderna.”* Rom har aviserat att
endast utslippsfria fordon ska tillitas i staden 2030 och att detta mél
ska uppnids genom gradvis skirpta tilltrideskrav i stadens l3gut-
slippszoner. P4 liknande sitt stadgas 1 Paris klimatplan maélen att
forbjuda dieseldrivna bilar frin 2024 och bensindrivna bilar 2030,
vilket ska uppnds bl.a. genom gradvis minskat tilltride till stadens
l3gutslippszoner. I stadssamarbetet ”C40 Cities” har fler in 25 stora
stider virlden 6ver férbundit sig att omvandla en del av eller hela
staden till nollutslippszon till 2025-2030.”

Svenska férhillanden

Miljézoner fir inféras av kommuner i sirskilt miljokinsliga omraden
inom tittbebyggda omriden.”” Kommunen beslutar om sjilva det
geografiska omrddet som en miljozon ska omfatta samt dven om
dispenser och vissa undantag. Det finns tre miljézonsklasser, varav
personbilar omfattas av klass 2 och 3. T klass 2 stills vissa krav pd
utslippsnivd (utslippsklass Euro 5 eller 6) medan klass 3 for litta
fordons del tilliter fordon med endast eldrift, brinslecellsfordon och
gasfordon.”

Miljozoner klass 2 finns inrittade 1 flera av vra stider. Hittills
har inga miljézoner klass 3 inrittats och utredningen har inte heller
kunnat finna att de svenska stiderna har utformat nigra konkreta
planer som inkluderar sidana zoner p4 lite lingre sikt.

Liksom p8 europeisk niva har miljézoner alltsedan dess tillkomst
1 borjan av 1990-talet haft en tydlig koppling till luftkvaliteten 1 stid-
erna och kommunernas arbete med att forbittra luftkvaliteten lokalt.

74 For referenser och utforligare beskrivning av ett antal europeiska linders strategier och
styrmedel 1 detta avseende se kapitel 4. Se dven t.ex. Transport & Environment (2018).
Organisationen menar att nollutslippszoner utgér ett effektivt verktyg f6r att uppmuntra
bildgare att byta dldre hogutslippande bilar mot utslippsfria bilar.

7> C40 Cities, "Fossil fuel free streets declaration”, (c40.org).

7¢ Reglerna om miljézoner finns i trafikférordningen (1998:1276). Av 10 kap. 1§ andra
stycket 3 framgdr att sirskilda trafikregler fir gilla bl.a. "att ett sirskilt miljokinsligt omride
inom tittbebyggt omride ska vara miljézon”.

77 Se trafikférordningen 4 kap. 22 b och 22 ¢ §§.
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Diskussion

Som nimnts har miljézoner frimst avsetts som ett verktyg for f6r-
bittrad luftkvalitet. Regleringen och begreppet "miljékinsligt om-
rdde” ir samtidigt vidare och medger att dven andra miljéstérningar
kan utgora skil f6r miljozon, 1 férsta hand lokala stérningar sdsom
buller, tringsel och skador p& byggnader.”

P23 sina hdll har miljozoner dirtill, iven 1 svensk kontext, lyfts
som ett mojligt verktyg for sinkta vixthusgasutslipp och paskyndad
omstillning av fordonsflottan.” Transportstyrelsen anger i sin
senaste utredning om miljézonerna och dess regelefterlevnad (2018-
2019) att "syftet med miljézoner ir att forbittra luftkvaliteten, att
minska buller och att stimulera teknikutvecklingen av fordons-
flottan.”® Utredningen har inte inom ramen fér uppdraget kunnat
foreta nigon egen undersokning av miljézoners klimateffekter. P3
det underlag utredningen kunnat finna miste klimateffekterna av
sddana zoner f6r personbilars del dock betraktas som osikra. En
miljozon har bedémts kunna resultera 1 minskade koldioxidutslipp
om trafiken minskar totalt sett, men ocksi innebira 6kade totala ut-
slipp om trafiken 1 stillet leds om till lingre resvigar utanfér zonen.
P3 liknande sitt har miljézoner bedémts antingen kunna paskynda
eller férsena férnyelse av personbilsflottan, beroende pd vilka bilar
som byts in och vilka bilar de i sin tur ersitter.” Mot bakgrund av
den redovisade osikerheten bér eventuella klimateffekter dirfor
enligt utredningens mening ses som en mdojlig bieffekt, snarare in

78 Begreppet “miljokinsligt omrdde” har utdver miljdzonsbestimmelsen anvints i skilda
betydelser pd bla. i Jordbruksverkets foreskrifter och i olika kommunala sammanhang och
kan mot den bakgrunden knappast tolkas mer enhetligt dn att det avser ett omride som ir
kinsligt f6r miljstérningar.

7? Se t.ex. miljdmalsberedningen i SOU 2016:47 s. 535, som menade att “inférande av miljézon
kan bidra till minskade utslipp av bide luftféroreningar och vixthusgaser”. IVL har i en
rapport pa uppdrag av Fossilfritt Sverige 2017 anfért bl.a. att ”En mindre, utslippsfri miljézon
ir [...] ett bra verktyg f6r kommuner for att piskynda en 6verging till utslippsfria fordon 1
ett stérre omrdde”. Se IVL (2017) s. 5.

80 Transportstyrelsen (2018).

81 De analyser som gjorts har i minga fall avsett ldgutslippszoner, men flera av aspekterna
bedéms vara relevanta dven fér miljézon klass 3. I en sirskild studie f6r Trafikanalys av bl.a.
IVL konstateras att om begagnade bilar frin storstadsomridena ersitter dn ildre och
potentiellt torstigare bilar i andra delar av landet, kan miljs- och klimatvinster uppnds. Det ir
dock dven tinkbart att ett utdkat utbud av ildre begagnade bilar utanfér storstiderna minskar
kostnaderna och kan leda till att fler viljer stdrre och térstigare bilmodeller eller att inkdp av
nyare, sndlare bilar f6rdrdjs. Se IVL & Koucky and Partners AB (2015). I en rapport 2021
konstaterar IVL 4terigen att klimateffekterna av miljézoner ir osikra, se IVL (2021a), bilaga 1.
Se ocksd Transportstyrelsen (2017) s. 30 f, dir bedémningen gérs att klimateffekterna av
miljézoner f6r litta fordon dr si sm& och osikra att de saknar relevans i ssmmanhanget.
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huvudsakligt skil f6r miljozon f6r personbilar. Utredningen ser dir-
till att miljozoner ir problematiska ur férdelningspolitisk aspekt,
ivart fall s3 linge nollutslippsfordon frimst finns bland nya bilar
ochihégre prissegment. I takt med att elektrifieringen nér allt stérre
delar av personbilsflottan minskar den férdelningspolitiska proble-
matiken. D3 minskar 4 andra sidan dven effekterna av en miljézon,
eftersom en allt mindre del av flottan exkluderas frén zonen (och
dirmed kan foranleda férindringar 1 form av minskad trafik eller
bilbyte). Mot bakgrund av ovanstiende ser utredningen inte skil att
foresprdka miljozoner f6r personbilar som ett centralt verktyg for
att underlitta utfasningen av fossila drivmedel. Diremot kan milj6-
zoner inféras av andra skil.

Som behandlas 1 kapitel 12 bedémer utredningen att delvis andra
aspekter gor sig gillande nir det giller litta lastbilar och tunga for-
don och att miljézoner kan spela en roll 1 att underlitta om-
stillningen for dessa fordonskategorier. For dessa fordonskategorier
foreligger inte samma problematik kopplat till férdelningseffekter
som fér personbilar.

Nirbesliktat till miljozoner ir bilfria zoner dir motordriven
fordonstrafik helt forbjuds. Detta ir ett styrmedel som syftar till att
minska bilresandet. Styrmedel f6r ett mer transporteffektivt sam-
hille diskuteras 1 kapitel 9.
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12 Styrmedel for latta lastbilar
och tunga fordon

Utredningens forslag och bedémningar:

EU

e Sverige bor verka for att kraven pd tunga fordon 1 férord-
ningen (2019/1242) om nya tunga fordons koldioxidutslipp
utvidgas till att dven omfatta tunga fordon i kategorin 3,5—
16 ton. Vid kommande 6versyn 2022 bor kraven skirpas till
2030 och en tydlig tidtabell mot krav pd nollutslipp inforas.
Nollutslippskravet bor inféras senast 2040.

o Sverige bor verka for att det infors skirpta krav pd litta last-
bilar upp till 3,5 ton 1 férordningen (2019/631) om nya bilars
koldioxidutslipp. De nya kraven bor {6lja motsvarande krav-
skirpning for personbilar 1 férordningen och innehilla en
tydlig tidtabell f6r nir nollutslippskrav ska inféras dven for
litta lastbilar. Nollutslippskravet bér inféras senast 2035.

o Forordningarnas omstillningstryck mot nollutslipp bér inte
forsvagas och definitionerna av nollutslipp bor inte bli mindre
strikta.

Sverige

Tunga fordon

e Klimatpremien fér (miljo)lastbilar bér utvirderas med tita
mellanrum. Premien bedéms behéva férlingas i tid och ansla-
get behova oka 1 omfattning under 2020-talet allteftersom
antalet nya eldrivna tunga fordon 6kar. Nir kostnads-
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502

Léitta lastbilar

Generellt

skillnaden jimfért med motsvarande fossildrivna alternativ
sjunker kan premien sinkas for att slutligen fasas ut. Den
samlade effekten av klimatpremien och stéden till laddinfra-
struktur behéver utvirderas tillsammans.

Hur stora medlen frin det offentliga behéver bli beror bland
annat av hur dieselpriset utvecklas, vilket i sin tur bland annat
paverkas av nivdn i andra mer generellt verkande styrmedel, se
utredningens férslag 1 kapitel 7. Incitamenten via de generellt
verkande styrmedlen bedéms dock inte ensamma vara till-
rickliga d& det handlar om en teknikutveckling i ett relativt
udigt skede.

Motsvarande fordonsbeskattning dir premiedelen (bonusen)
dven kompletteras med en f6rh6jd malusdel, som inforts for
litta fordon, bedoms inte behéva inforas for tunga fordon.

Forutsittningarna for hur olika dedikerade alternativ med bio-
drivmedel f6r tunga fordon bist kan utvecklas 1 samspel med
introduktionen av eldrivna lastbilar behéver utredas sirskilt.

Bonus-malus—systemets effekter pd introduktionen av batteri-
elektriska litta lastbilar och andra nollutslippsfordon bor
utvirderas med tita mellanrum och utvecklas mot ett system
med enbart malus p sikt. Aven for dessa fordon ir utbygg-
naden av en fungerande laddinfrastruktur central.

Den offentliga upphandlingen av fordon och transporttjinster
boér understddja tidig marknadsintroduktion av litta och
tunga eldrivna lastbilar.

Miljézoner, tidszoner for lastning och lossning, samordning
av godstransporter, upphandlingskrav m.fl. verktyg och initia-
tiv som genomfors pd lokal nivd, kan alla kan bidra till att fasa
ut anvindningen av fossila drivmedel och fasa in tunga fordon
och litta lastbilar med nollutslipp 1 titortsmiljoer.
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e Det bor utredas om dverenskommelser om nollutslippszoner
for hdllbar citylogistik, som ir under genomfdérande 1 Neder-
linderna, kan vara ett exempel att f6lja dven 1 Sverige.

Skilen for utredningens forslag och bedémningar

For att de fossila drivmedlen ska kunna fasas ut frdn hela transport-
sektorn pi ett samhillsekonomiskt effektivt sitt behdver dven
lastbilar och bussar elektrifieras sd ldngt mojligt, transporterna
effektiviseras och fornybara och fossilfria flytande och gasformiga
drivmedel anvindas i kvarvarande férbrinningsmotorer och i app-
likationer som kan vara svéra att elektrifiera.

Skérpta koldioxid- och avgaskrav inom EU

Oversynen 2022 av férordningen om nya tunga fordons koldioxid-
utslipp' ir ett centralt tillfille for skirpning och utvidgning av
kraven till att Zven omfatta tunga fordon i kategorin 3,5-16 ton’. Fér
att en sidan breddning ska vara méjlig behover referensvirden tas
fram dven for dessa fordonskategorier. Vid 6versynen bér kraven
skirpas for dren 2025, 2030, 2035 och ta sikte pd att krav pd noll-
utslipp, dvs. krav pd noll utslipp vid korning (frdn “avgasroret”),
borde kunna inféras senast 2040. Kravskirpningen bor pd sd sitt
kunna harmoniera relativt vil med motsvarande krav under utveck-
ling 1 USA (Kalifornien).

Oversynen 2021 av férordningen om nya bilars koldioxid-
utslipp’, som omfattar litta lastbilar, ir dven det ett tillfille att driva
pa utvecklingen f6r en 6verging till nollutslippsfordon i kategorin
litta lastbilar. De skirpta kraven pa litta lastbilar bor s& 1dngt mojligt
folja motsvarande kravskirpning pd personbilar. Tidtabellen foér

! Europaparlamentets och rddets forordning (EU) 2019/1242 av den 20 juni 2019 om
faststillande av normer for koldioxidutslipp frdn nya tunga fordon och om indring av
Europaparlamentets och ridets férordningar (EG) nr 595/2009 och (EU) 2018/956 och ridets
direktiv 96/53/EG.

? Det finns exempel pa fordon under 16 ton som redan omfattas av kraven, men dessa utgér
en liten andel.

’ Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2019/631 av den 17 april 2019 om fast-
stillande av normer {6r koldioxidutslipp f6r nya personbilar och fér nya litta nyttofordon
och om upphivande av férordningarna (EG) nr 443/2009 och (EU) nr 510/2011.
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inférande av nollutslippskrav kan dock behéva sittas mot ett nigot
senare slutir, men senast 2035.

Det ir virdefullt att flera EU-regleringar ir p8 vig att inféras eller
skirpas som tillsammans stiller krav pd livscykelutslippen kopplade
till nollutslippsfordon. Det saknas diremot skil att ocksd infora
krav ur ett livscykelperspektiv i de bdda férordningarna om nya
tunga fordons respektive nya bilars koldioxidutslipp eller indra
definitionen av nollutslipp i férordningarna. En sddan férindring
skulle innebira att det sammantagna omstillningstrycket mot elekt-
rifiering (med batterielektrisk drift eller brinslecellsdrift) via for-
ordningarnas krav minskar. Aven den &évergripande ambitionen att
forordningarna ska bidra till en 6kad energieffektivitet och en sam-
hillsekonomiskt effektiv omstillning mot EU:s klimatmal riskerar
att sinkas vid en sidan foérindring.

Klimatpremien for tunga lastbilar

Utvecklingen av eldrivna tunga lastbilar har tagit fart under de allra
senaste dren. Sedan ndgra 4r tillbaka finns ett utbud av biogasdrivna
tunga fordon och fordon som kan anvinda héginblandad etanol,
ED95. P4 sikt kan ocksd en anvindning av vitgas i brinslecellsfordon
komma att vixa fram som ett teknikalternativ. Aven alternativ dir
vitgas anvinds i férbrinningsmotorer kan komma att introduceras,
kanske framfor allt 1 sirskilt tunga lastbilar 1 fjarrerafik.
Utvecklingen av batterielektriska lastbilar och andra nollut-
slippsalternativ fram till kommersiell marknadsintroduktion* be-
déms behdva medfinansieras med offentliga medel under 2020-talet
for att kunna nd féretagsekonomisk lonsamhet jimfért med mot-
svarande fossildrivna alternativ. Nir det giller vitgasdrivna noll-
utslippsalternativ kan det offentliga stodet fram till kommersiell
marknadsintroduktion behévas pd ytterligare lingre sikt. Hur stora
medlen frin det offentliga behover vara beror bland annat av hur
dieselpriset utvecklas, vilket 1 sin tur bland annat pverkas av hur
drivmedelsbeskattningen och reduktionsplikten sitts eller nivin pd
andra mer generellt verkande styrmedel, se utredningens férslag
1 kapitel 7. Utredningen bedémer dock att incitamenten via de

*Det handlar om insatser fér marknadsintroduktion dvs. i de senare leden av en teknik-
utvecklingskedja som innehéller bdde Forskning, Utveckling, Demonstration och Marknads-
introduktion, FUDM.
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generellt verkande styrmedlen inte ensamma kommer att vara till-
rickliga under 2020-talet, d& det handlar om en teknikutveckling och
marknadsintroduktion i ett relativt tidigt skede.

Den nyligen introducerade klimatpremien till miljélastbilar och
eldrivna arbetsmaskiner kommer dirfér behéva oka 1 omfattning
jimfért med dagens niver for att inriktningen mot att stodja denna
teknikutveckling 1 alla led ska kunna genomféras pd ett mer om-
fattande sitt 1 Sverige. Om teknikutvecklingen fram till kommersiell
marknadsintroduktion blir framgdngsrik skulle det kunna sinka
kostnaderna f6r att uppnd klimatmal bdde 1 Sverige, inom EU och
globalt. En sidan kostnadssinkning bedéms ocksd forbittra férut-
sittningarna att sambhillsekonomiskt effektivt genomféra utfas-
ningen av fossila drivmedel till 8&r 2040 som utredningen foreslér.

Motsvarande fordonsbeskattning dir premiedelen (bonusen)
dven kompletteras med en fo6rhéjd malusdel, som inférts for litta
fordon bedéms inte behova inféras for tunga fordon. Slutsatsen
bygger dock p4 att priset pd anvindning av flytande och gasformiga
drivmedel stiger under perioden.

Insatserna frin det offentliga pi omridet behdver ocksé besta i
att ge stod till uppbyggnad av erforderlig laddinfrastruktur, se kapi-
tel 10. Den samlade effekten av stoden till nya elfordon och infra-
struktur behéver f6ljas upp och utvirderas tillsammans 6ver tid.

Formerna fér och incitamenten tll fortsatt anvindning av ut-
vecklade dedikerade biodrivmedelsalternativ behdver utredas sir-
skilt och fullféljas pd limpligt sitt parallellt med en vixande intro-
duktion av fordon som anvinder elmotor fér sin framdrift.

Elektrifieringen av framfor allt stadsbussar har kommit l&ngt
sdvil globalt som 1 Sverige och bedéms inom en snar framtid kunna
konkurrera foretagsekonomiskt utan sdrskilda ekonomiska
incitament. Utvecklingen ges stod genom en sirskild elbusspremie
som nyligen har kunnat sinkas eftersom kostnaderna for inkép av
eldrivna bussar sjunkit. Premien bedéms kunna tas bort inom en
snar framud.
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Bonus-malus for litta lastbilar utvecklas pa ett liknande sdtt som
foreslds for personbilar

Elektrifieringen av litta lastbilar ir ocksd under utveckling, men
beddms ligga nigot efter motsvarande utveckling pd personbilssidan.
Utvecklingen gir frimst mot batterielektrisk drift. Aven biogas-
drivna litta lastbilar férekommer p& marknaden.

Systemet med bonus-malus {or litta lastbilar behéver utvirderas
med tita mellanrum f6r att pd sikt utvecklas mot ett system som
enbart sitter malus pd litta lastbilar med koldioxidutslipp. Bonus-
delen beddms troligen behéva behillas under en nigot lingre period
jamfért med personbilarna.

Styrmedel pa lokal nivd ger ytterligare incitament

Utredningen noterar att miljézoner, tidszoner fér lastning och
lossning, regional samordning av godstransporter, upphandlingskrav
m.fl. verktyg och initiativ, som genomférs pd lokal nivd, alla kan
bidra till att understodja utvecklingen mot en snabb, resurs- och
transporteffektiv elektrifiering av tunga och litta vigtransporter.
Den klimatéverenskommelse som triffats mellan ett antal stider och
den nationella nivin 1 Nederlinderna om inférande av nollut-
slippszoner for hillbar citylogistik skulle kunna utgéra ett exempel
att nirmare studera dven i Sverige. Nollutslippszoner skulle i princip
kunna likstillas med miljozon klass 3 1 den svenska lagstiftningen.
Flera av de styrmedel som behévs for genomférandet av nollut-
slippszoner finns redan pd plats eller ir under genomférande i
Sverige (miljozonklass 3, stadsmiljéavtal, medel till laddinfrastruk-
tur, klimatpremie till miljolastbilar, bonus-malus for litta lastbilar).
De nirmare forutsittningarna for ett genomférande kan dock
behova studeras mer i detalj exempelvis inom ramen f6r Trafikanalys
regeringsuppdrag att ta fram underlag om transportomridet infor
den klimatpolitiska handlingsplanen.’

>12021/01006.
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12.1 Inledning

Detta kapitel behandlar litta (<3,5 ton) och tunga lastbilar som
bussar (>3,5 ton), det vill siga fordon som frimst ir avsedda for
godstransporter. Tillsammans stdr transporter med lastbil och buss
foér 30 procent av anvindningen av flytande och gasformiga driv-
medel i dag, varavcirka70 procent bestdr av fossila drivmedel, frimst
diesel.

Utredningens egna scenarioanalyser och andra scenariomodelle-
ringar som bland annat genomférts av EU-kommissionen® indikerar
att en successiv och relativt snabb introduktion av sivil litta som
tunga vigfordon med nollutslipp av koldioxid” ir en huvudinrikt-
ning mot en energieffektiv teknikomstillning frin anvindning av
fossila drivmedel. Med dagens kunskap handlar det om att under-
stddja en overgdng till olika former av eldrift dven i denna del av
vigtransporterna.

De styrmedel som diskuteras i detta kapitel tar dirfor fraimst sikte
pa att pd olika sitt mojliggora en sddan utveckling pd ett samhills-
ekonomiskt effektivt sitt. I analysen behéver hinsyn tas till situatio-
nen for tillverkare av savil litta lastbilar och tunga fordon som
arbetar med att utveckla ny fordonsteknik med nollutslipp. I Sverige
finns frimst tillverkare av lastbilar och bussar etablerade. Den teknik
som dessa utvecklar kan komma att efterfrdgas bide inom EU, 1
Nordamerika och 1 Asien bland annat i férhillande till de koldioxid-
krav som ir under utveckling p& dessa marknader.

12.2 Utgangslage och utveckling mot en utfasning
av de fossila drivmedlen

12.2.1 Trettio procent av anvdandningen av fossila drivmedel
i utgangslaget

Litta och tunga lastbilar samt bussar anvinde tillsammans (2019)
cirka 30 procent av de flytande och gasformiga drivmedlen i Sverige
varav tunga lastbilar anvinde 17 procentenheter, litta lastbilar 8 pro-
centenheter och bussar 5 procentenheter. Energianvindningen be-

¢ Se kapitel 2, 6 och 8.
7Vid anvindning samtidigt som dven livscykelutslippen hills 18ga bland annat genom krav pa
batterier och andra energilager i fordonen.
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stod till drygt 30 procent av biodrivmedel, den storsta delen 1 form
av s.k. drop-in drivmedel i diesel. I kapitel 5 beskrivs de senaste drens
utslippsutveckling f6r de olika fordonsslagen nirmare.

Anvindningen av fordon som ir sirskilt utvecklade for férnybara
drivmedel skiljer sig 4t mellan de tre fordonsslagen. Bland de tunga
lastbilarna var endast 29 eldrivna och 88 etanoldrivna fordon i trafik
2020 (av sammanlagt drygt 84 000 tunga fordon). Drygt en procent
var gasdrivna.®

Av de litta lastbilarna utgjordes knappt 3 procent av fordon
drivna med férnybara drivmedel 2020, varav 1,5 procentenheter var
gasdrivna, 0,9 procentenheter eldrivna och 0,4 procentenheter an-
vinde etanol. De eldrivna litta lastbilarna 6kar snabbast 1 antal,
okningen har legat pd omkring 50 procent bide 2019 och 2020 jim-
fort med foregdende ar.” Laddhybrider utgér diremot en mycket
liten andel av flottan och bedéms dven pd sikt inte vara ett attraktivt
alternativ eftersom sidana bilar behover laddas ofta f6r att kunna
kora pd el samt att dubbla drivlinor gér att nyttolasten minskar."

For bussar ir andelen fordon som ir utvecklade f6r att anvinda
fornybara drivmedel betydligt hogre, 25 procent, varav merparten
utgdrs av (bio)gasdrivna bussar. Hir pdgdr en snabb utveckling mot
en okad anvindning av eldrivna stadsbussar 1 storre stider vilket
samtidigt bedéms leda till att de biogasdrivna bussarna successivt
fasas ut. Antalet eldrivna bussar 6kade med 75 procent under 2020,
men frin en lig nivd.

12.2.2 Marknadsférhallanden

Lastbilsflottan omsitts snabbare in motsvarande omsittning 1
personbilsflottan, den ekonomiska livslingden for tunga lastbilar
sitts exempelvis till sex—sju &r medan den genomsnittliga dldern for
personbilar beriknas uppgd till 17 &r. Den genomsnittliga faktiska
&ldern varierar diremot mellan lastbilar beroende p& var de ir regi-
strerade och vilket anvindningsomride de har.

Tunga lastbilar registrerade 1 storstadskommuner ir 1 genomsnitt
yngre in lastbilar i landsbygdskommuner, dtta &r jimfort med 14 &r.
Samma ménster giller dven for litta lastbilar registrerade 1 storstads-

8 Trafikanalys, www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/fordon/2021/fordon_2020.xlsx.
? Ibid.
1 Trafikanalys (2020b).

508



SOU 2021:48 Styrmedel for latta lastbilar och tunga fordon

kommuner men med en nigot mindre skillnad, sex &r jimfért med
tio r. Vidare har tunga lastbilar med tillstind {6r yrkesmissig trafik
betydligt ligre genomsnittsdlder (sex dr) jimfért med tunga lastbilar
1 firmabilstrafik (17,5 &r). Tunga lastbilar registrerade inom jord-
bruk, skogsbruk och fiske har hégst medeldlder pd 23 &r medan
snittet inom transport och magasinering har allra ligst medelalder pd
sex &r."

Litta lastbilar ir ett vixande segment och férvintas fortsitta ka
i framtiden nir stiderna vixer och logistikkedjor férindras, bland
annat till foljd av en 6kad e-handel. Till skillnad frin de tunga
lastbilarna anvinds de litta lastbilarna oftast i den egna firman, men
dven privat. Litta lastbilar har en stérre blandning av anvindnings-
omriden f6r gods- och servicetransporter samt privat bruk, men ir
vanligast inom byggverksamhet.

Att det byggs ut en indaméilsenlig laddinfrastruktur ir en férut-
sittning for elektrifiering av bdde de litta och tunga lastbilarna, se
kapitel 10. Ur denna synvinkel ir det en fordel att transportmark-
naden ir uppdelad i olika segment, dir majoriteten av korstrickorna
ligger 1 spannet 10-30 mil per dag och endast en mindre andel av
lastbilarna har l8nga korstrickor éver 60 mil. Det innebir att olika
segment kan utvecklas i1 olika takt, beroende pd hur snabbt utbygg-
naden av laddinfrastrukturen och fordonsutvecklingen gir."

Ungefir hilften av den svenska bussférsiljningen utgérs av
bussar for stadstrafik. P4 den marknaden bedéms elbussar redan vara
konkurrenskraftiga.”” Fjirrbussar har en stérre utmaning avseende
laddinfrastruktur och dirmed dven fordonsutbud och i detta seg-
ment anvinds inte heller biodrivmedel i samma utstrickning som
1 stadsbussar.

12.2.3 Dagens styrmedel och andra incitament till atgarder

Anvindningen av fossila drivmedel i litta och tunga lastbilar samt
bussar omfattas av drivmedelsskatter utan nedsittning. Drivmedels-
anvindningen omfattas dven av reduktionsplikten fér férnybara
laginblandade drivmedel. Vid sidan av dessa mer generellt verkande
styrmedel pdverkas utbudet av fordon med l3ga koldioxidutslipp av

" Trafikanalys (2019b).
12 Fossilfritt Sverige 2020, Firdplan Fordonsindustrin — Tunga fordon.
B Ibid.
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EU:s férordningar om nya tunga fordons respektive nya bilars kol-
dioxidutslipp. Klimatpremier till tunga lastbilar och bussar paverkar
incitamenten vid nybilskép. Nya litta lastbilar omfattas av en kli-
matbonus och av hégre fordonsskatter, malus, i samma bonus-
malus—system som giller for personbilar.

Beslut har dven nyligen tagits om storre statliga bidrag till inve-
steringar 1 laddinfrastruktur och infrastruktur for elektrifiering med
vitgasteknik 1 s.k. regionala elektrifieringspiloter. Motsvarande bi-
drag ges sedan tidigare till infrastruktur for olika typer av flytande
och gasformiga férnybara drivmedel bland annat inom Klimatklivet,
se kapitel 8.

Viktiga marknadsaktérer dr vid sidan av tillverkarna av lastbilar
och bussar, elhandels- och elnitstoretag, laddoperatorer, drivmedels-
foretag, dkerier och speditorer dven privata och offentliga aktorer
som koper transporttjinster.

En trend 1 samhillet dr att transportkdparna inom ramen fér det
egna foretagets eller den offentliga institutionens héllbarhetsarbete
viljer att stilla krav pd miljo- och klimategenskaper hos de trans-
porter som upphandlas. Kraven resulterar 1 nuliget ofta 1 att villkor
stills pd anvindning av s.k. hoginblandade biodrivmedel, frimst
HVO100, utéver den inblandning av biodrivmedel som foljer av
reduktionsplikten.

12.2.4 Utfasning av de fossila drivmedlen genom
elektrifiering, effektivisering och anvdandning av
flytande och gasformiga férnybara och fossilfria
drivmedel

I utredningens scenarier med en relativt hog elektrifieringstake
(HogEl-scenariot), se kapitel 6, antas forsiljningen av nya tunga
fordon med nollutslipp uppga till 50 procent av nybilsférsiljningen
2030 och uppemot 100 procent 2040. De litta lastbilarna antas nd
nollutslipp 1 nybilsférsiljningen omkring 2035. Vid utfasningsiret
2040 &terstar cirkal0 TWh flytande och gasformiga férnybara och
fossilfria drivmedel f6r anvindning 1 frimst dieselmotorer i tunga
fordon, vilket ungefir motsvarar dagens anvindningsnivd av bio-
drivmedel.

For de tunga fordonen antas de tekniska 18sningarna for att nd
nollutslipp frimst handla om batterielektrisk drift via statisk och
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dynamisk laddning (elvigar), men dven brinslecellsfordon och vit-
gas 1 forbrinningsmotor antas kunna komma att anvindas.

I scenarierna finns det dven kvar en andel ildre forbrinnings-
motordrivna litta lastbilar och tunga fordon 2040. Styrningen mot
en utfasning av de fossila drivmedlen behéver dirfér, vid sidan av
styrmedel och dtgirder som understddjer en 6kad transporteffek-
tivitet och som styr in en allt storre andel fordon med nollutslipp,
dven kompletteras med styrmedel som fortsatt ger incitament till
anvindning av hillbara flytande och gasformiga férnybara och fossil-
fria drivmedel, inklusive biodrivmedel, se kapitel 7 och 8. Den
sistnimnda typen av drivmedel kan dven visa sig betydelsefulla for
att det ska vara mojligt att fasa ut fossila drivmedel 1 en del gods-
transporttillimpningar som kan vara sirskilt svira att elektrifiera.
Det kan till exempel handla om de tyngsta transporterna av timmer
och stdl.

12.3 Forslag till styrmedelsutveckling

12.3.1 Utredningens utgangspunkter fér hur den
fortsatta styrningen behover utvecklas

Utvecklingen av eldrivna bussar, litta lastbilar och tunga fordon gir
fort 1 sambhillet. Bakom utvecklingen ligger styrmedel frin det
offentliga och teknikutveckling pa stora marknader (Kina, EU och
USA (Kalifornien)) som tillsammans hittills bland annat lett till att
kostnaderna for elbilsbatterier sjunkit betydande samtidigt som
batteriernas energitithet 6kat. Aven utvecklingen mot anvindning
av vitgas och brinsleceller i tunga fordon har 6kat i omfattning." En
betydelsefull drivkraft f6r utvecklingen under de kommande &ren ir
hur férordningarna om nya tunga fordons respektive nya bilars
koldioxidutslipp nu genomférs och skirps inom EU."

Till utvecklingen bidrar dven nationella incitamentssystem och
lokala krav samt privata och offentliga aktérers egna dtaganden om
att elektrifiera verksamhetens fordonsflottor respektive de trans-
porter man kdper upp.'®

'* Bloomberg NEF (2020), IEA (2020b).
15 Ibid.
1 Ibid.
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De tunga fordonen ligger i utgdngsliget nigot efter utvecklingen
inom personbilar, stadsbussar och litta lastbilar. Nya eldrivna tunga
lastbilar bedéms dirfér under de nirmaste dren behdva ndgot mer
omfattande st6d frin det offentliga for att nollutslippsteknik snabbt
ska kunna nd en hégre konkurrenskraft och kostnaderna gi ned. De
litta lastbilarna och framfér allt stadsbussarna har kommit lingre i
sin marknadsmognad men kan idven de behoéva vissa fortsatta
incitament for att introduktionen ska kunna ta fart. Hur stora med-
len frin det offentliga behdver vara beror bland annat av hur diesel-
priset utvecklas vilket 1 sin tur bland annat paverkas av hur driv-
medelsbeskattningen och reduktionsplikten sitts eller nivin pi
andra mer generellt verkande styrmedel, se utredningens forslag i
kapitel 7.

For samtliga fordonsslag ir utbyggnaden av en vil fungerande
laddinfrastruktur en férutsittning for att introduktionen ska kunna
oka i omfattning.

12.3.2 EU:s regler om genomsnittliga koldioxidutslapp
for nya latta lastbilar och tunga fordon ska ses
over och skarpas

Tunga lastbilar

Den férsta EU-omfattande férordningen avseende nya tunga fordons
koldioxidutslipp tridde i kraft i augusti 2019."” Foérordningen giller
genomsnittliga koldioxidutslipp for tillverkare av nya tunga lastbilar
och innebir krav p tillverkare att drsvis sinka dessa genomsnittliga
utslipp med viss minskning i férhillande till en referensperiod (1 juli
2019-30 juni 2020). Frin 2025 och framdt ska minskningen uppgd
till 15 procent och frin 2030 till 30. Kraven 1 férordningen giller
utslippen frin fordonens avgasror och de har vid sidan av syftet att
bidra till sinkta koldioxidutslipp och en introduktion av fordon med
nollutslipp ocksd till syfte att héja energieffektiviteten hos
fordonen.

7 Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2019/1242 av den 20 juni 2019 om fast-
stillande av normer fér koldioxidutslipp fr&n nya tunga fordon och om indring av
Europaparlamentets och ridets férordningar (EG) nr 595/2009 och (EU) 2018/956 och ridets
direktiv 96/53/EG.
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I ett forsta skede ska kraven endast tillimpas pa nya tunga last-
bilar &ver 16 ton" i fyra av de sammanlagt sexton fordonsgrupper
som férordningen skiljer mellan. De fyra fordonsgrupperna berik-
nas sammanlagt stdr for cirka tv4 tredjedelar av utslippen frén tunga
fordon i Europa. Som grund fér kraven har s.k. referensvirden tagits
fram med en simuleringsmodell (VECTO") som utvecklats av EU-
kommissionen.

I ett inledande skede anvinds VECTO-modellens resultat for att
rapportera utslipps- och brinsleférbrukningsdata f6r nya lastbilar.
Simuleringsmodellen anvinds dven for att berikna energidtging och
utslipp frin laddhybrider och batterielektriska tunga fordon.

Oversyn av ambitionsnivder och omfattning 2025 och 2030 samt
nya krav 2035 och 2040

I en planerad éversyn av férordningen 2022, se figur 12.1 nedan, ska
EU-kommissionen bedéma och ge forslag om hur ambitionen bér
utvecklas i kravnivderna 2025 och 2030 samt foresld kravnivier 2035
och 2040. T éversynen ingdr dven att bedoma och limna férslag pd
om forordningen ska omfatta fler typer av tunga fordon, sisom
mindre lastbilar (6ver 3,5 ton), arbetsfordon, bussar, l8ngfirds-
bussar och slipvagnar. For att dven dessa fordonskategorier ska
kunna omfattas behéver nya referensvirden tas fram med VECTO-
modellen.

18 Aven fordon under 16 ton omfattas i nigra fall av kraven.
1 VECTO=Vehicle Energy Consumption Calculation Tool.
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Figur 12.1  Oversikt dver de olika element som 6versynen av
koldioxidreglerna for tunga fordon 2022 ska omfatta

Review of Regulation (EU) 2019/1242
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Kélla: DG Clima presentation oktober 2020.

Oversyn av incitamenten for ligutslipps- och nollutslippsfordon

Foérordningen om nya tunga fordons koldioxidutslipp omfattar
incitament fér utslippsfria och utslippssnila fordon (ZLEV®) i
form av superkrediter. Definitionen av utslippsfria fordon skiljer sig
ndgot frin motsvarande begrepp i forordningen om nya bilars kol-
dioxidutslipp. Grinsen for ett ZEV-fordon gir i denna reglering vid
mindre dn 1 gram koldioxid per km frin avgasroret i stillet for
0 gram.

Aven begreppet utslippssnila fordon (LEV?') har en annan bety-
delse jimfort med férordningen om nya bilars koldioxidutslipp. Till
LEV-fordon riknas hir lastbilar med koldioxidutslipp som ir ligre
idn hilften av de genomsnittliga koldioxidutslippen (referensvird-
ena) 1lastbilens respektive undergrupp for registrerade fordon under
2019. Superkrediterna innebir att utslippsfria och utslippssnéla bilar
kan riknas upp med viss faktor (2 for utslippsfria och mellan 1 och
2 {6r utslippssnila beroende pd koldioxidutslipp), upp till ett tak
om tre procent. Aven férsiljning av ZEV:s respektive LEV:s i andra
fordonsgrupper in de som omfattas av férordningen fir ge bidrag i
form av superkrediter och sinka de genomsnittliga kraven 2025.

207ZEV =Zero Emission Vehicle.
2 LEV = Low Emission Vehicle.
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Fran 2025 ska superkrediterna ersittas av ett system med kvoter,
dir tillverkare som 6vertriffar en referenskvot far tillrikna sig sinkta
utslippsvirden. Kvoten ir satt till tvi procent. Aven dessa regler ska
ses 6ver 2022 1 syfte att forstirka incitamenten.

Behandlingen av biodrivmedel och elektrobrinslen samt berikning av
livscykelutslipp

I 6versynen av férordningarna om nya tunga fordons respektive nya
bilars koldioxidutslipp ingir dven frigan om utslippseffekten av att
fordon anvinder fornybara flytande och gasformiga drivmedel ska
kunna riknas med mot koldioxidkraven i férordningen. Detta giller
frimst tunga etanoldrivna fordon, ED95), gasfordon och fordon
vars motorer kan anvinda sk. hoginblandad drop-in diesel
(HVO100, FAME100). I férlingningen handlar frigan dven om hur
effekterna av anvindning av s.k. elektrobrinslen ska riknas mot
koldioxidkraven 1 férordningen. I den nuvarande férordningen tas
inte hinsyn till anvindning av biodrivmedel i berikningen av kol-
dioxidutslipp, bland annat eftersom de fordon som utvecklats eller
anpassats for sidan drift 1 de flesta fall ocksd kan anvinda fossila
drivmedel. Med en anpassning till biodrivmedelsdrift foljer dess-
utom ofta inte ndgon energieffektivisering av fordonet.

En annan nirliggande friga handlar om att EU-kommissionen vid
oversynen av de bigge ovannimnda férordningarna dven ska utvir-
dera méjligheterna att ta fram en EU-gemensam metod for att med
enhetliga data berikna livscykelutslipp av koldioxid frin nya fordon
pd EU-marknaden.

Hur skulle kraven pa de tunga fordonen kunna skirpas?

Efter att EU beslutade om férordningen om nya tunga fordons
koldioxidutslipp 2019 har ytterligare steg tagits 1 framfor allt Kali-
fornien mot att reglera de tunga fordonens utslipp av koldioxid och
styra in fordon med nollutslipp.” De foreslagna Kaliforniska reg-
lerna innebir att nivdn pd den ligst tillitna andelen nollutslipps-
fordon i nybilsforsiljningen successivt hojs. Senast 2045 ska

2 JCCT (2020b) juli 2020, https://theicct.org/sites/default/files/publications/CA-HDV-
EV-policy-update-jul2020.pdf.
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100 procent, inklusive de allra tyngsta fordonskategorierna utgoras
av nollutslippsfordon. Som nollutslippsfordon riknas bide batteri-
elektriska fordon och fordon med brinsleceller. Flera andra delstater
1 USA har stillt sig bakom inriktningen.”

Forslag har forts fram om att dven EU-kraven borde ange en
tydligare riktning mot nollutslipp, och harmoniera bittre med hur
reglerna stegvis utformas i Nordamerika.”*

I december 2020 deklarerade de europeiska tillverkarna av tunga
fordon att de enbart ska silja fossilfria nya tunga fordon senast
2040.” T deklarationen framhalls vikten av offentliga investeringar i
infrastruktur f6r laddning och elnitskapacitet samt vikten av kol-
dioxidprissittning.

Nir det giller frigan om, och 1 s fall hur, anvindning av flytande
eller gasformiga férnybara (bio- och elektro) drivmedel ska kunna
riknas mot kraven i férordningen om nya tunga fordons koldioxid-
utslipp, dr en forsta svirighet i sammanhanget att de fordon som ir
anpassade for att kunna anvinda foérnybara drivmedel i de flesta fall
dven kan anvinda fossila drivmedel som ett alternativ (naturgas,
fossil diesel). For att kontrollera att si inte sker behéver dirfor
ndgon form av mekanism introduceras som sikerstiller att fordonen
1 praktiken alltid anvinder f6rnybara och inte fossila drivmedel.

Ett férslag med den inriktningen handlar om att inféra en form
av krediteringssystem kopplad till anvindning av férnybara driv-
medel. I en studie bestilld av det tyska ekonomiministeriet™ har ett
forslag till en sddan mekanism tagits fram. I studien foreslds att alla
biodrivmedel som minst uppfyller det ligsta hillbarhetskravet i
fornybartdirektivet” ska vara tillitna f6r kreditering, samtidigt som
systemet ska utformas si att det inte leder till dubbelrikning i
forhdllande till de introduktionskrav som redan stills i férnybart-
direktivet, se kapitel 8.

2 CARB juli 2020, ww2.arb.ca.gov/news/15-states-and-district-columbia-join-forces-
accelerate-bus-and-truck-electrification.

2 Transport & Environment (2020c) www.transportenvironment.org/press/california-sets-
worlds-first-sales-target-emissions-free-trucks.

» PIK, ACEA december 2020, www.acea.be/publications/article/acea-pik-joint-statement-
the-transition-to-zero-emission-road-freight-trans.

2 Det tyska ekonomidepartementet bestillde en sidan studie av Frontier economics och Flick
Gocke Schaumburg (2020).

¥ Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/28/EG av den 23 april 2009 om frimjande av
anvindningen av energi frdn férnybara energikillor. Fornybartdirektivet har nyligen om-
férhandlats och det omarbetade direktivet (direktiv (EU) 2018/2001) anger nya mal f6r 2030.
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Ett nirliggande forslag handlar i stillet om att koldioxidkraven pd
nya tunga fordon 1 férordningen borde vidgas frin att enbart gilla
utslippen frin fordonets avgasror till att dven stilla krav som hiller
ner utslippen under fordonets livscykel.

Diskussion
Skéirp kraven mot nollutslipp

Oversynen av férordningen av nya tunga fordons koldioxidutslipp
2022 ir alltsd ett ullfille att utvidga kraven till att omfatta fler for-
donstyper dn de som ingdri dag och dessutom skirpa utslippskraven
successivt till att enbart nollutslippsfordon blir tilldtna pd sikt.
Kravstillandet borde s lingt méjligt dven ha som inriktning att
harmoniera med motsvarande krav under utveckling 1 Kalifornien.

En harmonisering skulle exempelvis kunna innebira att de nuvar-
ande "superkrediterna” i férordningen tas bort och ersitts med ett
kvotsystem, dir kvoten ZLEV- fordon successivt héjs. En nackdel
med en sddan reglering vore dock att den inte stiller direkta krav pd
hur brinsleférbrukningen och koldioxidutslippen utvecklas frin
nya tunga fordon som anvinder férbrinningsmotorer. Sammantaget
kan det dirfér indd beddmas vara bittre att stilla krav pd successivt
sinkta grinser for genomsnittsutslipp ned till noll. Det ir di
samtidigt viktigt att se dver och begrinsa hur effekten av nollut-
slipps- och l3gutslippsfordon krediteras, si att inte krediteringen
1sig (exempelvis genom dubbelrikning) urholkar den sammanlagda
effekten av kravskirpningen.

Styr mot en tekniktransformation

Utredningen konstaterar dvergripande att om en revidering skulle
goras 1 riktning mot att dven nya fordonens anvindning av biodriv-
medel eller elektrodrivmedel fir riknas in mot de genomsnittliga
koldioxidkraven, och eventuellt iven som ZEV, respektive LEV-
fordon, s3 sinks det sammantagna omstillningstrycket mot elek-
trifiering (med batterielektrisk drift eller brinslecellsdrift) via kol-
dioxidregleringen av tunga fordon. Aven den 6vergripande ambi-
tionen att koldioxidregleringen ska bidra till en ¢kad energieffek-
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tivitet och en samhillsekonomiskt effektiv omstillning mot EU:s
klimatmal riskerar att sinkas vid en sidan f6rindring.

Globala scenariomodelleringar, EU-kommissionens egna scena-
riomodelleringar och resultat frin livscykelanalyser pekar alla mot att
det vore samhillsekonomiskt effektivare att understédja en snabb
overgdng till eldrift i vigtransportsektorn, se kapitel 2 och 6.

En inriktning mot att pd olika sitt dppna upp for att anvindning
av biodrivmedel och elektrobrinslen fér tillgodoriknas mot koldiox-
idkraven 1 férordningen skulle exempelvis kunna gynna anvindning
av flytande biogas, HVO, FAME, ED95 och elektrobrinslen i nya
tunga fordon. Samtidigt skulle dock incitamenten att fortsatta ut-
veckla férbrinningsmotorer som dven kan drivas med fossila driv-
medel ocks3 forstirks.

Dilemmat kan illustreras med exemplet biogas i tunga fordon.
Livscykelanalyser visar att anvindning av biogas ger stor klimatnytta
nir drivmedlet ersitter diesel. Biogasanvindning fr@n substrat inom
avfalls- och jordbrukssektorn kan dessutom bidra till flera andra
samtidiga miljényttor. P& EU-nivd riskerar dock inriktningen att
fortsatt stodja biogas 1 vigtransportsektorn att samtidigt dven ge
stdd till fortsatt anvindning av naturgasdrivna fordon, eftersom den
sammanlagda potentialen fér biogas ir begrinsad.”® Det framstir
dirmed som svirt att dndra koldioxidkraven i1 férordningen fér
tunga fordon fér att enbart gynna biogasanvindning utan att utveck-
lingen samtidigt dven gynnar den fortsatta introduktionen av natur-
gas 1 nya tunga vigfordon.

Om foérordningen om nya tunga fordons koldioxidutslipp skulle
revideras s att dven fordonens anvindning av biodrivmedel och
elektrobrinslen fir riknas mot koldioxidkraven, kommer detta
komplicera forordningen och dessutom innebira att trereglerings-
omriden inom EU dessutom 6verlappar varandra. Overlappet uppstir
i forhdllande till férnybartdirektivet och brinslekvalitetsdirektivet.”

Hur stor den sammantagna effekten av en eventuell férindring
kan bli beror samtidigt av hur forslaget utformas mer 1 detal;.
Utredningen kan av den anledningen frimst i principiella ordalag, se
ovan, diskutera vilken betydelse en eventuell férindring skulle f3.

2 Okoinstitut, ICCT (2020).

¥ Europaparlamentets och ridets direktiv 98/70/EG av den 13 oktober 1998 om kvaliteten p
bensin och dieselbrinslen och om éndring av ridets direktiv 93/12/EEG (brinslekvali-
tetsdirektivet).
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Nollutslippsfordonets utslipp regleras i olika led och sd néra
utslippskdllan som maojligt

Ytterligare en invindning mot kraven i férordningarna om nya tunga
fordons respektive nya bilars koldioxidutslipp samt definitionerna
av nollutslippsfordon handlar om att dessa inte baseras pd analyser
av LCA-utslipp.

Mot denna invindning talar att férordningarna och deras defini-
tioner av nollutslippsfordon som nimnts utgdr frin systemanalys
med vida systemgrinser (ovan nimnda scenarier) och iven frin
LCA-analys.” Om LCA-baserade krav skulle féras in i férord-
ningarna skulle det dessutom kunna leda till dubbelreglering. Inom
nigra &r kommer livscykelutslippen frin ett nytt batterielektriskt
nollutslippsfordon 1 EU troligen omfattas av:

— Krav pd dtervinning, 1iga tillverkningsutslipp och héllbar gruv-
drift av fordonets batteri enligt férslaget till EU:s nya batteri-
forordning’.

— Ectt skirpt utslippshandelssystem dir bland annat utslippen frin
metall- och elproduktion ingdr. Parallellt féreslds dven ett system
med grinsskattejusteringar for producenter utanfér EU inféras.

— Skirpta koldioxidkrav vid fordonets anvindning, enligt de for-
ordningar som diskuteras ovan, samt krav pd mitning av for-
donens energieffektivitet dven vid eldrift samt

— Framtagande av berikningsmetoder fér partikelutslipp frin
broms- och dickslitage.

Dessa krav tillsammans reglerar nollutslippsfordonets livscykelut-
slipp i flera led och utifrdn flera olika aspekter.

Samtidigt arbetar EU-kommissionen dven med att utveckla
metoder for livscykelanalys, som en del i uppgiften enligt artikel 15.5
1 forordningen om nya tunga fordons koldioxidutslipp, dir det
frigas efter en EU-gemensam metod for att med enhetliga data
berikna livscykelutslipp av koldioxid frén nya tunga fordon pd EU-

% Se EU-kommissionens hemsida
https://ec.europa.eu/clima/sites/default/files/transport/vehicles/docs/2020_study_main_rep
ort_en.pdf.

3! Proposal for a REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE
COUNCIL concerning batteries and waste batteries, repealing Directive 2006/66/EC and
amending Regulation (EU) No 2019/1020 COM/2020/798 final.
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marknaden. Ett sddant redovisningskrav vore 1 grunden positivt och
en mojlig utveckling pd omrddet dr att tillverkarna av sdvil tunga som
litta fordon kommer behova redovisa uppdaterade data hur for-
donens LCA-utslipp utvecklas 6ver tid. Livscykeldata kommer d&
dven omfatta utslippen frdn produktionen av fordonen.

Samtidigt bor principen att styrmedlen bor riktas s nira killan
som mojligt f6ljas och dubbelreglering s& 13ngt mojligt undvikas.
Kraven i férordningen om nya tunga fordons koldioxidutslipp bor
bland annat dirfor inte utformas baserat pd berikningar av LCA-
utslipp.

Litta lastbilar

Frin och med januari 2020 reglerar en och samma EU-férordning,
férordningen om nya bilars koldioxidutslipp, sivil nya personbilar
som nya litta lastbilar.”” Reglerna beskrivs mer i detal;j i kapitel 11.

Bestimmelserna giller genomsnittet av varje tillverkares® hela
fordonsforsiljning 1 Europa. Undantagna frin kraven ir tillverkare
som drligen registrerar firre dn 1000 nya litta lastbilar pd den
europeiska marknaden, samt vissa specialfordon.”

Reglerna innebir krav pd varje tillverkare att de genomsnittliga
koldioxidutslippen frdn dennes flotta av nyregistrerade fordon
under ett kalenderdr inte far 6verskrida dess 8rliga specifika utslipps-
mal. Tillverkare som 6verskrider sitt utslippsmal 3liggs sanktions-
avgift. Det specifika utslippsmaélet f6r varje tillverkare beriknas
utifrdn ett referensvirde och den genomsnittliga vikten hos de bilar
tillverkaren siljer inom EU under ett kalenderdr (i férhdllande till en
1 lagstiftningen angiven standardvikt).

For 2020 ir referensvirdet for litta lastbilar 147 gram koldioxid
per km. Frdn 2025 och framdt ir referensvirdet satt i relativa tal och
innebir att de genomsnittliga koldioxidutslippen ska minska med
15 procent frin 2025 och med 31 procent frin 2030, i bida fallen

’2 Europaparlamentets och rédets férordning (EU) 2019/631 av den 17 april 2019 om fast-
stillande av normer fér koldioxidutslipp fér nya personbilar och fér nya litta nyttofordon
och om upphivande av férordningarna (EG) nr 443/2009 och (EU) nr 510/2011.

3 Med tillverkare avses den person eller det organ som infér godkinnandemyndigheten
ansvarar for alla delar av forfarandet for typgodkinnande av fordonet inom EU.

3* Vissa undantag kan ocks3 ges till tillverkare som registrerar firre 4n 22 000 litta lastbilar per
4r 1 unionen, se artikel 10.
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riknat frin det faktiska medelvirdet under 2021. Sinkningen med
31 procent ir ligre in motsvarande sinkning f6r litta bilar som ir
37,5 procent.

Foérordningen innehdller dven sirskilda incitament for utslipps-
fria och utslippssnila bilar (ZLEV), med vilka menas bilar med ut-
slipp fran avgasréret pa noll upp till 50 gram koldioxid per km™.
Fran 2025 finns frivilliga kvoter/riktvirden f6r sidana fordon. Kvot-
erna, som anges for EU:s fordonsflotta som helhet, ir for litta
lastbilar 15 procent f6r 2025 och 30 procent f6r 2030. Om en till-
verkares andel 6verstiger kvotvirdet kan tillverkaren f3 ett mindre
strikt utslippsmal innebirande en sinkning om maximalt fem pro-
cent. Vid berikningen viktas samtliga ZLEV:s inte lika, utan diffe-
rentiering sker utefter deras koldioxidutslipp. Det finns inga sank-
tioner for tillverkare vars andel understiger kvoterna.

Det ir tilldtet att "kdpa” utsldppsritter frin andra tillverkare och
det finns ocksd ett utjimningssystem inom koncerner som kan
tillimpas for att uppfylla kraven.

Slutligen innehéller férordningen bestimmelser om uppféljning
och rapportering och om méjligheter f6r EU-kommissionen att
rikta ekonomiska sanktioner mot den tillverkare som inte uppfyller
de utslippsmal som blivit faststillda.

EU-kommissionen har aviserat att ett f6rslag till reviderade krav
1 forordningen ska tas fram 1 juni 2021 innehédllande en tydlig plan
frdn 2025 och framdt mot klimatneutrala transporter. Revideringen
giller dven litta lastbilar. ”/

Hur kraven p4 litta lastbilar skulle kunna skirpas

De sammanlagda utslippen har endast minskat svagt frdn denna
kategori fordon de senaste &ren i Sverige medan utslippen 6kat i
ovriga EU, samtidigt som de fordonsspecifika utslippsnivierna legat

35 Detta sitt att bestimma referensvirdet beror pa att ett nytt provférfarande f6r mitning av
fordons koldioxidutslipp och brinsleforbrukning har bérjat tillimpas, Worldwide Harmo-
nised Light Vehicles Test procedure (nedan kallat WLTP). Férfarandet anses bittre spegla
verkliga korférhdllanden och man vill se hur det redan satta mélet om 147 g/km har uppfyllts
mitt enligt det nya férfarandet, innan man sitter nya bestimt mil. Eftersom dessa resultat
kommer att vara tillgingliga forst frin och med 2021, har man valt att f6r 2025 och framit
sitta m3l i procentuellt férhillande till detta kommande resultat i stillet f6r fasta nivder.

% Faststillt i enlighet med forordning (EU) 2017/1151, se Férordning 2019/631 Artikel 3.1
punkten m).

7 COM (2019) 640 final av den 11 december 2019.
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lingt under tidigare kravnivier. Under 2020 minskade koldioxid-
utslippen for nya litta lastbilar i Sverige till 154 gram per km. Inom
EU (plus Norge och Island) var genomsnittet 158 gram per km
2019, vilket gor att det dnnu idr en bit kvar till EU:s genomsnittskrav
1 férordningen om nya bilars koldioxidutslipp p& 147 gram per km.
Anvindningen av eldrivna litta lastbilar 6kar samtidigt om in frén
relativt 18ga nivier.

I en EU-studie frdn 2020 konstateras att kostnaderna fér mindre
eldrivna litta lastbilar redan kan konkurrera med motsvarande fossilt
drivna alternativ pd EU-marknaden, medan medelstora och storre
latta lastbilar fortfarande har nigot hégre totalkostnader for dgar-
skapet. ** Kostnadsskillnaden beriknas till mellan 1 200-2 300 euro
riknat 6ver fem 3r. Denna skillnad ticks dock av nationella incita-
ment i minga EU-linder, diribland Sverige (se nedan om det
svenska bonus-malus—systemet).

Samtidigt 4r marknadsandelen f6r den hir typen av fordon fort-
farande lg, vilket kan tolkas som att det finns ytterligare marknads-
barriirer vid sidan av de direkt ekonomiska fér introduktionen av
fordonen. Det kan exempelvis handla om att kdparna ir ovana vid
att anvinda elbilar, att fordonens rickvidd fortfarande ir otillricklig,
brister i laddinfrastrukturen samt osikerheter om fordonens andra-
handsvirde. En del av dessa barridrer skulle kunna dverbryggas med
okad kunskap 1 kombination med att laddinfrastrukturen ytterligare
byggs ut. Ytterligare en faktor i sammanhanget ir att utbudet av
modeller behover bli storre.

Det norska transportekonomiska institutet (TOI) gjorde 2019
bedémningen att det skulle kunna vara nigot enklare att klara det
norska nollutslippsmalet’ till 2025 f6r litta lastbilar dn fér samtliga
personbilskategorier.” P4 den norska marknaden fanns det hésten
2019 sammanlagt 46 olika eldrivna modeller av litta lastbilar och
modellutbudet vintades 6ka under de tvd kommande &ren.*

3% Tsakalidis et al., (2020).

 Milet giller att forsiljningen av nya personbilar och litta lastbilar i det nirmaste ska bestd
av 100 procent nollutslippsfordon 2025, se kapitel 11.

“ Transportekonomiskt institutt (2019). Ett investeringsbidrag pd hogst 50 000 NOK hade
nyligen introducerats i Norge nir studien gjordes.

“'Ibid s. 41.
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Organisationen Transport & Environment foresldr att EU skulle
kunna inféra krav pd enbart nollutslippsfordon 1 nybilstérsiljningen
av litta lastbilar frin 2035.%

EU-kommissionens egen ambition pd omridet® ir att skirpa
kraven i férordningen om nya bilars koldioxidutslipp, inklusive for
litta lastbilar, s att skirpningen bidrar till EU:s hogre klimatmal till
2030. Kravskirpningen ska samtidigt definiera en tydlig vig for hur
de tvd fordonskategorierna ska kunna bidra till transporter med noll-
utslipp, som ett bidrag till EU:s netto-nollutslippsmal 2050. Skirp-
ningen ska dessutom bidra till att ytterligare investeringar gér till
nollutslippsteknik.

Vid sidan av en analys av skirpta kravnivier ska EU-kommis-
sionen dven studera utformningen av de sirskilda incitamenten till
noll- och ligutslippsfordon 1 férordningen samt ta hinsyn till even-
tuella nya system for kreditering av anvindning av férnybara driv-
medel, se ovan.

Diskussion

Marknadsutvecklingen forefaller sammantaget tala for att EU, dir
det dven finns ledande tillverkare av litta lastbilar, borde kunna g
vidare och skirpa kraven pd litta lastbilar i kommande revisioner av
férordningen om nya bilars koldioxidutslipp pd ett sitt som
ytterligare forstirker incitamenten for eldrivna litta lastbilar och
dirmed 6kar utbudet pa den europeiska marknaden.

Kraven pd de litta lastbilarna 1 férordningen borde dirmed kunna
nirma sig motsvarande krav pd personbilar och dven omfatta ett rtal
dir nya fossilt drivna litta lastbilar fasas ut pd samma sitt som kan
bli aktuellt f6r personbilar. Tidtabellen fér inférande av nollut-
slippskrav kan dock behéva sittas mot ett ndgot senare slutdr, men
dock senast 2035. Kravskirpningen bor genomforas pd ett sitt som
inte urholkar skirpningen av de genomsnittliga kraven.

Om en sidan skirpning i férordningen kommer pd plats skulle
medlemslindernas behov av egna incitamentsystem kopplade till
forsiljningen av nya fordon minska. Viktigast f6r medlemslinderna

# Transport& Environment (2020) féresldr 2035 pd EU-nivi: “all new cars and vans must be
zero emissions no later than 2035. Heavy-duty vehicle sales should follow suit not long
afterwards”.

# Inception Impact Assessment, Ares (2020)6081912-29/10/2020.
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blir dd i stillet att bygga ut den allmint tillgingliga laddinfrastruk-
turen. P4 vigen framstdr det dock som motiverat att behilla dagens
nationella incitament for att etablera marknaden ytterligare, se
vidare avsnitt 12.3.4 nedan.

Ett hinder f6r marknadsintroduktionen av eldrivna littare last-
bilar kan vara pé vig att tas bort 1 Sverige, liksom 1 en del andra med-
lemslinder, 1 och med att Transportstyrelsen getts 1 uppdrag att
utreda en hojning av maxvikten fér B-kérkort till 4 250 kg i stillet fér
nuvarande 3 500 kg vid anvindning av el-och gasdrivna litta lastbilar.

Skirpta avgaskrav p3 litta lastbilar och tunga fordon som en
alternativ vig att nd nollutsliapp

EU-kommissionen har dven pdbérjat ett arbete med en éversyn av
avgaskraven (de s.k. Euro-kraven)* pd olika fordonskategorier.
Kraven avser hilsopdverkande utslipp och omfattar partiklar, kvive-
oxider, kolviten och kolmonoxid. De tinkta nya kraven benimns
med samlingsnamnet Euro 7.

Enligt intresseorganisationen T&E innebir en kommande skirp-
ning av avgaskraven en mojlighet att helt i bort utslipp frin
vigtransporter och ocksd en regleringsvig f6r EU-kommissionen
mot att nd ambitionen att vid ett bestimt irtal enbart tilldta noll-
utslippsfordon 1 férsiljningen av nya fordon. T&E menar att ett
sddant &rtal borde kunna sittas till 2035 f6r litta lastbilar och for
vissa typer av tunga fordon samt 2040 for alla tunga fordon.®

Kommissionen har inlett arbetet med att ta fram férslag till Euro
7-kraven med sikte pd att presentera en forsta version 1 slutet av
2021. I arbetet ingdr en utvirdering av de nuvarande Euro 6-kraven
for olika fordonskategorier. De niv3er pd kravskirpningar som tagits
upp 1 arbetet hittills har bland annat kritiserats av den tyska ingen-
jorsorganisationen for att vara sd strikta att de 1 praktiken skulle

* Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 595/2009 av den 18 juni 2009 om typ-
godkinnande av motorfordon och motorer vad giller utslipp frén tunga fordon (Euro 6) och
om tillging till information om reparation och underhill av fordon samt om indring av
férordning (EG) nr 715/2007 och direktiv 2007/46/EG och om upphivande av direktiven
80/1269/EEG, 2005/55/EG och 2005/78/EG. Europaparlamentets och ridets férordning
(EG) nr 715/2007 av den 20 juni 2007 om typgodkinnande av motorfordon med avseende pd
utsldpp frin litta personbilar och litta nyttofordon (Euro 5 och Euro 6).

“Transport & environment (2020c).
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innebira slutet {or forbrinningsmotorn under 2020-talet och riskera
att ett stort antal arbetstillfillen férlorade.*

Diskussion

Att ytterligare skirpa avgaskraven pd nya fordon utrustade med fér-
brinningsmotor innebir en svir balansgdng d& de berérda bransch-
erna ir pd vig att genomféra en strukturomvandling mot olika typer
av elektrifiering. Ett inférande av Euro 7 krav kan innebira att struk-
turomvandlingen pdskyndas, eller s innebir de att fordonsbranschen
tvingas investera i ytterligare utveckling av motorteknik for fossila
drivmedel. Det sistnimnda skulle 1 s fall iven kunna férdroja en
dvergdng till eldrift.

12.3.3 Utvecklingen av klimatpremien for inkop
av tunga lastbilar

I september 2020 inférdes en klimatpremie for féretag, kommuner
och regioner vid inkép av tunga lastbilar (6ver 3,5 ton) som drivs av
el, gas eller bioetanol samt eldrivna arbetsmaskiner.” Stéd fir bevil-
jas med ett belopp som motsvarar hégst 20 procent av inkdpskost-
naden, dock hogst 40 procent av merkostnaden 1 férhillande till en
jimforbar konventionell lastbil eller arbetsmaskin.*®

Enligt nu gillande regler ges premien i den méan det finns medel.
Anslaget uppgdr sammanlagt till 270 miljoner kronor under 2021.”
Anslaget fir ocksd anvindas till premier for elbussar. Elbuss-
premiens maxbelopp sidnktes 2020 till att hogst 3 uppga till 10 pro-
cent av inkdpskostnaden. Stéden till elbussar fir under 2021 maxi-
malt uppg4 till 100 miljoner kronor.

Elbusspremien ir éversokt. Anslaget till olika fordonskategorier
fordelas enligt en s.k. *férst till kvarn-princip” men med en sirskild
del reserverad for lastbilar och arbetsmaskiner. Premien till elbussar

# Clean Energy Wire, German engineers warn new Eu rules could spell end combustion engine,
18 February 2021, www.cleanenergywire.org/news/german-engineers-warn-new-eu-
emission-rules-could-spell-end-combustion-engine.

¥ Foérordning om statligt stdd till vissa miljofordon, SFS 2020:750. Férordningen tridde

i kraft i september 2020. Fér arbetsmaskiners del krivs att de har en nedre effektgrins pa

75 kW och att de registreras i vigtrafikregistret.

#7-8§8.

# Prop. 2020/21:100.
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kan successivt forvintas fasas ut till {6rmén f6r premier till 6vriga
fordonskategorier.

I april 2021 har ansokningar om bidrag till sammanlagt drygt
130 ellastbilar kommit och ungefir lika minga ansékningar f6r bio-
gaslastbilar kommit in.

Diskussion- hur behéver klimatpremien utvecklas?

Det finns anledning att successivt utvirdera och iven under en
tidsperiod hoja den totala omfattningen av miljolastbilspremien nir
de inledande regionala elektrifieringspiloterna fér utbyggnad av
laddinfrastruktur till tunga fordon genomforts, se kapitel 10. Detta
for att premien ska kunna bidra till en relativt snabb och omfattande
utrullning av eldrivna tunga lastbilar under 2020-talet 1 Sverige.
Premien per fordon riknat antas samtidigt kunna sjunka p4 liknande
sitt som premien till elbussar sjunkit 6ver tid, medan det totala
antalet fordon som skulle kunna bli féremdl fér premien successivt
antas stiga.

Den tekniska utvecklingen gir fort for tunga lastbilar, och
utbudet av lastbilar med l3ga utslipp eller nollutslipp ¢kar. Det
tunga segmentet ligger dock ndgra r efter utvecklingen inom litta
fordon och de eldrivna lastbilarna ir i1 nuliget betydligt dyrare 1
inkép in motsvarande fossildrivna alternativ. Det bedéms dirfor
finnas skil for statlig intervention under en period fér att det
snabbare ska kunna uppstd tillrickliga lireffekter (skaleffekter) i
produktionen av eldrivna tunga lastbilar och priserna ska kunna gi
ned. P4 lite sikt beddéms det finnas hég potential f6r kostnads-
reduktioner jimfért med konventionella tunga lastbilar, frimst avse-
ende kostnaden av det totala dgandeskapet.™

Stddet bor kunna fasas ut nir tekniken ir kommersiellt gdngbar
utan stéd. En tidigare utfasning eller sinkning av premien kan ocksi
diskuteras med tanke pd att fordonen dven behdver introduceras f6r
att mota EU:s krav i férordningen om nya tunga fordons kol-
dioxidutslipp.

Det kommer sdledes vara mycket viktigt att f6lja den hir mark-
nadens utveckling f6r att undvika sdvil éverkompensation som att
premierna inte leder till dnskad effekt. Den samlade effekten av

> Se exempelvis Fossilfritt Sverige-fordonsindustrin tunga fordon, september 2020.
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stdden till nya elfordon och laddinfrastruktur behéver dven foljas
upp och utvirderas tillsammans.

Nir det giller vitgasdrivna alternativ kan det offentliga stodet till
teknikutveckling fram till kommersiell marknadsintroduktion kom-
ma att behdvas pd ytterligare lingre sikt.

Hur stora de samlade medlen frin det offentliga kan behova vara
beror ocks bland annat av hur dieselpriset utvecklas vilket 1 sin tur
bland annat pdverkas av hur drivmedelsbeskattningen och reduk-
tionsplikten sitts eller nivin pd andra mer generellt verkande styr-
medel, se utredningens férslag i kapitel 7.

Om teknikutvecklingen fram till kommersiell marknadsintro-
duktion blir framgdngsrik skulle det kunna sinka kostnaderna fér att
uppnd klimatmal bide 1 Sverige, inom EU och globalt. En sidan
kostnadssinkning bedéms ocksd forbittra forutsittningarna att
samhillsekonomiskt effektivt genomféra utfasningen av fossila driv-
medel till 8&r 2040 som utredningen foreslar.

Motsvarande fordonsbeskattning dir premiedelen (bonusen)
dven kompletteras med en f6rhojd malusdel, som inférts for litta
fordon bedéms diremot inte behdva inféras f6r tunga fordon.
Slutsatsen bygger dock pd att priset pd anvindning av flytande och
gasformiga drivmedel stiger under perioden.

Stodgivningen till biogasdrivna tunga fordon har under stédets
forsta halvdr utvecklats i ungefir samma takt som stddet till eldrivna
lastbilar. Hur denna utveckling kommer se ut pd lite lingre sikt ir
dock osiker. Intresset f6r etanoldrivna lastbilar har hittills varit
begrinsat.

En sirskild utredning kan behéva genomforas for att studera hur
den fortsatta stddgivningen till den hir typen av alternativ bist kan
utvecklas i samspel med introduktionen av eldrivna lastbilar.

Premien vintas kunna sjunka éver tid

Trafikverket redovisar i regeringsuppdraget om stationir laddning
for ellastbilar™ berikningar som indikerar att bidraget till den hir
typen av lastbilar successivt skulle kunna sinkas till betydligt ligre
nivder in under de inledande dren. Hur premienivin kan behdva
utvecklas ver tid beror av flera faktorer samtidigt. Férutom pd

5! Trafikverket(2021a).
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fordonens kostnadsutveckling handlar det dven om kostnader for
och eventuella samtidiga stod f6r laddinfrastruktur, samt pd hur
dieselpriserna och 6évriga kérkostnader utvecklas.

I inledningen av 2021 hamnade klimatpremien p& nigra av de allra
forsta ellastbilarna pd uppemot 900 000 kronor fér en (medelstor)
tung lastbil fér lokal distribution.”

Enligt fordonstillverkarnas firdplan antas antalet eldrivna last-
bilar (6ver 16 ton) under de forsta dren 2021-2022 uppg? till ndgra
hundratal f6r att framemot 2030 uppg3 till omkring 3 000 fordon,
vilket motsvarar omkring 50 procent av férsiljningen av nya tunga
lastbilar.

Trafikverket riknar 1 ovan nimnda regeringsuppdrag dven med
att eldrivna fordon introduceras 1 ungefir samma takt bland fordon
1 segmentet 3,5 till 16 ton vilket gor att antalet fordon som skulle
kunna omfattas av en klimatpremie stiger ytterligare. Samtidigt som
antalet fordon 6kar antas dock premien per fordon riknat successivt
kunna bli ligre.

12.3.4 Utveckling av systemet med bonus-malus
for latta lastbilar

Systemet med bonus-malus inférdes den 1 juli 2018 i Sverige. Den
1 april 2021 har bdde bonus- och malusnivierna dndrats 1 systemet.
For alla bensin- och dieseldrivna litta fordon, inklusive litta last-
bilar, ska koldioxidbeloppet under de tre férsta ren frin det att for-
donet blir skattepliktigt for férsta gingen vara summan av 107 kro-
nor per gram koldioxid som fordonet vid blandad kérning slipper ut
per kilometer utéver 90 gram och upp till och med 130 gram och
132 kronor per gram koldioxid som fordonet vid blandad kérning
slipper ut per kilometer utéver 130 gram. Brytpunkten for nir
malus-beloppen bérjar gilla respektive hojs 1 nivd ligger pd samma
utslipp per km fér personbilar och litta lastbilar (90 respektive
130 gram per km). Samtidigt med héjningen av malus hojdes dven
bonusen fér elbilar frin 60 000 kronor till 70 000 kronor. Aven detta
belopp ligger pd samma niva f6r sdvil personbilar som litta lastbilar.

52 Personlig kommunikation, Peter Dideby, Energimyndigheten.
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Diskussion — forslag till utveckling av bonus-malus

Konstruktionen av bonus-malus kritiseras bland annat av bransch-
organisationen BilSweden™ di de nya litta lastbilarna med férbrin-
ningsmotor i genomsnitt har hdgre utslipp per km jimfoért med nya
personbilar. En storre andel av de nya litta lastbilarna som siljs om-
fattas dirfor av en hogre malusnivd jimfért med motsvarande nivd
fér nya personbilar.

Utformningen innebir samtidigt sammantaget att de ekono-
miska incitamenten for att képa en eldriven litt lastbil ir hogre in
motsvarande incitament pd personbilssidan. Andelen batteri-
elektriska litta lastbilar 1 nybilsférsiljningen har ocksd stigit sedan
styrmedlet infordes, samtidigt som den totala f6rsiljningen av nya
litta lastbilar sjunkit. Andelen i fordonsparken ir ungefir en pro-
cent, dvs. pd samma nivd som for personbilar. Precis som utred-
ningen foresldr for personbilar, se kapitel 11, bér dven nivierna i
bonus-malus—systemet successivt ses éver for de litta lastbilarna.
I takt med att fordonen introduceras 1 allt hégre andel och pris-
paritet jimfért med fordon med konventionella férbrinningsmoto-
rer uppnds behéver bonus-malusnivierna ses 6ver.”* P§ sikt bor
bonusen fasas ut nir priserna konvergerar men malusen kan behéllas
under lingre tid.

For att de eldrivna alternativen ska kunna konkurrera behéver
samtidigt 6vriga parametrar som paverkar valet av bil utvecklas vil,
se ovan om koldioxidkraven pd litta lastbilar och utvecklingen 1
Norge. Det handlar framfor allt om utbud av fordon, rickvidd och
laddinfrastruktur.

Den fortsatta styrmedelsutvecklingen behdver samtidigt ocksd
beakta att det dr viktigt att indringarna inte sker for ofta och oan-
nonserat. Fordonsskatten pd personbilar och litta lastbilar har hojts
iflera omgdngar under de senaste &ren, vilket skapat en stor ryckighet
pd marknaden.

%3 Se exempelvis organisationens remissvar pd Finansdepartementets PM ”Férstirkt och for-
enklad miljéstyrning 1 bonus-malus—systemet” (Fi2020/04288).
** Kigeson (2019).
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12.3.5 Skarpta krav vid offentlig upphandling
Krav vid offentlig upphandling av litta lastbilar

Upphandlande myndigheter och enheter ska vid kép och leasing av
bilar beakta den energi- och miljopiverkan som ir kopplad till
driften under hela anvindningstiden.” Detta framgr av lagen om
miljokrav vid upphandling, som dock inte stiller nigra mer specifika
krav pd myndigheterna i detta avseende.

P4 férordningsnivd finns sirskilda regler for statliga upphand-
lingar av personbilar och litta lastbilar.”® Férordningen anger att de
personbilar och litta lastbilar som en statlig myndighet képer in eller
ingdr leasingavtal om ska vara “miljébilar”. Med miljébilar menas
enligt férordningen bilar som uppfyller kraven fér klimatbonusbil
enligt férordningen om klimatbonusbilar. Som redovisats i avsnittet
om bonus-malus innebir detta en typgodkind bil som uppfyller
utslippskraven Euro 5 eller Euro 6 och a) slipper ut hogst 70 gram
koldioxid per kilometer, eller b) ir utrustad med teknik f6r drift med
annat gasbrinsle dn gasol.

Vid sirskilda skil fir myndigheterna goéra avsteg frin kravet pd
miljobil. For litta lastbilar giller di att de fir slippa ut hogst
230 gram koldioxid per kilometer vid blandad kérning. I férord-
ningen undantas vissa typer av fordon frin kraven, bl.a. utrycknings-
fordon och fordon som anvinds av Forsvarsmakten, Polismyn-
digheten m.{l.

Den svenska regleringen bygger pd EU-direktivet om frimjande
av rena och energieffektiva vigfordon, vilket giller vid avtal om
inkép, leasing, hyra eller hyrkép av vigtransportfordon som tilldelas
av upphandlande myndigheter eller upphandlande enheter.”” Direk-
tivet skirptes nyligen och innehdller numera bl.a. krav pd att viss
andel av det totala antalet upphandlade fordon i ett medlemsland ska
vara “rena”. Definitionen av “rent” fordon har gillande personbilar
och litta lastbilar anpassats efter vad som giller fér utslippsfria och
utslippssndla fordon (ZLEV) i férordningen om genomsnittliga

% Lagen (2011:846) om miljékrav vid upphandling av bilar och vissa kollektivtrafiktjinster.

* Forordning (2020:486) om miljo- och trafiksikerhetskrav f6r myndigheters bilar, vilken
tridde ikraft den 1 juli 2020 och ersatte tidigare férordning med samma namn.

*7 Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/33/EG den 23 april 2009 om frimjande av rena
och energieffektiva vigtransportfordon, reviderat genom Europaparlamentets och ridets
direktiv (EU) 2019/1161 av den 20 juni 2019 om édndring av direktiv 2009/33/EG om frimj-
ande av rena och energieffektiva vigtransportfordon. Se artikel 3. Direktivet omfattar upp-
handlingar som 6verstiger vissa troskelvirden.
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koldioxidutslipp (se avsnitt 12.3.2 ovan). Detta innebir att ett
rent” fordon fir slippa ut hogst 50 gram koldioxid/km.” For att
dven frimja forbittrad luftkvalitet ska ”rena” fordon dessutom
tilldtas slippa ut hogst 80 procent av utslippsgrinsvirdena for kvive-
oxid och ultrafina partiklar enligt bilens tillimpliga euro-klass. Frin
och med 2026 skirps definitionen pd s3 sitt att endast utslippsfria
fordon (0 gram koldioxid/km) ska betraktas som ”rena”.

For Sveriges del dr den obligatoriska andelen betriffande person-
bilar och litta lastbilar 38,5 procent riknat pi referensperioden
2 augusti 2021 till den 31 december 2025. Direfter foljer en ny refe-
rensperiod med samma procentuella krav f6r Sveriges del frdn den
1 januari 2026 till den 31 december 2030.”

Regeringen har nyligen limnat forslag p8 hur direktivet ska
implementeras f6r svensk del, till storsta del genom dndringar i lagen
om miljokrav vid upphandling av bilar och vissa kollektivtrafik-
tjinster, se vidare kapitel 11.%

Krav vid offentlig upphandling av tunga fordon

De ovan beskrivna upphandlingsreglerna avser dven tunga fordon.
For tunga fordon definieras “rena” fordon genom anvindningen
av alternativa brinslen 1 enlighet med direktivet om utbyggnad av
infrastrukturen for alternativa brinslen®. Om flytande biobrinslen,
syntetiska brinslen eller paraffiniska brinslen ska anvindas 1 de
upphandlade fordonen méste de upphandlande myndigheterna och
upphandlande enheterna, genom obligatoriska avtalsvillkor eller pd
andra lika effektiva sitt 1 det offentliga upphandlingsforfarandet,

%% Se art 4.4 a) och tabell 2. Direktivet tar dven héjd for en mojlig framtida anpassning till
utslippsmitning 1 ett livscykelperspektiv och anger bl.a. att ”Kommissionen bor 1 [senare]
dversyn av reglerna dven beddma bland annat mojligheten att anpassa direktivet till en even-
tuell metod fér berikning av koldioxidutslipp under hela livscykeln och koldioxidutslipp frén
killa till hjul som utvecklats inom ramen fér EU:s utslippsnormer f6r koldioxidutslipp frin
fordon [...]” (punkt 31).

% Se tabell 3 till direktivet.

€ Promemoria - Genomférande av dndringar i direktivet om miljokrav vid upphandling av
bilar och vissa kollektivtrafiktjinster,
www.regeringen.se/49650f/contentassets/f3e6d3f2aca44854a84284fc6f311409/genomforand
e-av-andringar-i-direktivet-om-miljokrav-vid-upphandling-av-bilar-och-vissa-
kollektivtrafiktjanster.pdf.

¢12014/94/EU.
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sikerstilla att endast sddana brinslen kommer att anvindas i for-
donen.”

For tunga lastbilar respektive bussar giller att 10 procent respek-
tive 45 procent av de fordon som upphandlas ska uppfylla kraven
under den f6rsta referensperioden och 15 procent respektive 65 pro-
cent under den andra.”

Upphandling av transporttjinster

Vid sidan av de ovan nimnda reglerna f6r offentlig upphandling av
fordon genomfor det offentliga pd olika nivier ocksd upphandling av
transporttjinster pd vilka ocksd kan stillas olika typer av hillbar-
hetskrav.

Diskussion

Sverige kommer behéva genomféra det ovan beskrivna regelverket 1
svensk ritt inom en snar framtid och forslag pd hur har nyligen
presenterats 1 en promemoria frin regeringen. Med tanke pi den
ovan nimnda utvecklingen av utbudet pa tunga nollutslippsfordon
finns forutsittningar att nd en hogre andel nollutslippsfordon 1
Sverige in vad EU-reglerna stiller krav pa.

Detta ir ett kompletterande styrmedel till koldioxidkraven fér
nya litta lastbilar och tunga fordon. De faststillda minimimalen
fraimjar skapandet av initiala marknader {6r "rena” fordon i hela EU,
dvs. stérre genomslag in om kraven enbart inférdes nationellt. De
ger tid att anpassa foérfarandena for offentlig upphandling och ger en
tydlig signal till marknaden.

Med tanke pd att det offentligas utgifter f6r varor, arbeten och
tjinster stod fér omkring 17 procent av Sveriges BNP 2017 kan
offentliga myndigheter genom sin offentliga upphandlingspolicy

62 Artikel 4.4 b). Se dven punkten 14 i ingressen till direktivet. Flytande biobrinslen, synte-
tiska brinslen eller paraffiniska brinslen fir visserligen innehlla brinsletillsatser, som t.ex.
i fallet med etanolbaserat brinsle f6r anpassade dieselmotorer ED95, men de bér inte blandas
med fossila brinslen.

63 Se tabell 4 till direktivet. Nir det giller skillnaden i andelstal framgir av indringsdirektivet
att konsekvensbeddmningen visat att marknaderna for utslippssnila och utslippsfria stads-
bussar karakteriseras av 8kande marknadsmognad, medan marknaderna for utslippssnéla och
utslippsfria lastbilar befinner sig i ett tidigare stadium av marknadsutveckling. Det ir enligt
direktivet en férdel om bestimmelserna om offentlig upphandling tar hinsyn till dessa
skillnader. Se punkten 16 i indringsdirektivet.
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frimja och stddja marknader fér hillbara transporter. Genom att
sitta minimimal f6r upphandling kan det bidra till att ni malet att
frimja och stimulera marknadsgenomslaget fér noll- och l3gutslipps-
fordon, samtidigt som betydelsen av att beakta miljoaspekter 1 upp-
handlingsbesluten uppmirksammas. Kompletterande styrmedel som
detta, som ocksd styr mot nollutslippsfordon p4 lingre sikt, ger en
tydlig signal och en méjlighet fér aktorerna pd marknaden att an-
passa utbuden. Samtidigt som de stegvisa kraven pd miniminivier ger
flexibilitet f6r upphandlande myndigheter och enheter 1 valet av
teknik som kan anvindas.

I Sverige riktas en stor del av den offentliga upphandlingen av
transporttjinster pd omridet mot inkdép av drop-in diesel av typ
HVO100. Under 2019 och 2020 har HVO100 varit cirka 60-70 ore
dyrare per liter exklusive moms till féretag jaimfért med diesel.
Prisskillnaden gor det svért att motivera tankning av HVO100 om
inte transportkdparen efterfrigar det. Under 2018 infoérde stor-
stiderna tillsammans med Trafikverket krav pd 20 procent férnybart
utover reduktionsplikt 1 upphandlade entreprenader inom storstads-
omridena. Under hosten 2019 utvidgade Trafikverket det till att i
kommande upphandlingar av sommar- och vintervighillning fér
resterande landet ge bonus for férnybart utéver reduktionsplike pd
en krona per liter ersatt dieselekvivalent. Aven i upphandlingar av
transporter stiller Trafikverket krav och har en bonus-modell som
driver pd for ligre utslipp per utfort transportarbete, se kapitel 13.

Inriktningen 1 den hir typen av upphandling borde kunna indras
till att 1 hégre utstrickning dn tidigare dven omfatta fordon med noll-
utslipp (jimfér motsvarande resonemang {6r arbetsmaskiners del 1
kapitel 13).

12.3.6 Lokala styrmedel och atgarder

Det lokala arbetet med att sinka utslippen av vixthusgaser och 6vrig
miljépdverkan frin litta lastbilar, bussar och tunga fordon genom att
bland annat stimulera till en 6kad anvindning av fordon med noll-
utslipp kan genomféras med hjilp av flera olika styrmedel som kan
tillimpas pa lokal nivd och 1 samspel med styrmedel p& nationell nivd
och inom EU.
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Ett sddant styrmedel ir den upphandling av fordon och trans-
porter som kommunerna sjilva genomfér i den egna organisationen.
Andra méjliga styrmedel ir miljozoner, se kapitel 11, och lokala tra-
fikregler som reglerar vid vilka tidpunkter lastning och lossning ir
tillitna. Regler som sammantaget skulle kunna anvindas for att ge
sirskilda férdelar f6r fordon med nollutslipp.

Kommunala och regionala initiativ kring samordnad godsplane-
ring ir ocksd ett viktigt omrdde som skulle kunna bidra till intro-
duktionen av fordon med nollutslipp. Planeringen skulle d3 bide
behéva omfatta hur logistiken 16ses pd det mest effektiva sittet sam-
tidigt som en dndamilsenlig laddinfrastruktur byggs upp fér en
effektiv anvindning av nollutslippsfordon 1 olika storlekskategorier.

Utvecklingen av en hillbar citylogistik 1 Nederlinderna skulle
kunna vara virt att f6lja och inspireras av. I landet har ett stort antal
s.k. klimatdverenskommelser triffats mellan olika aktorer 1 sam-
hillet f6r att bidra tll att landets klimatlag och de etappmadl som
beslutats faktiskt ska nds. En sidan klimatéverenskommelse har
triffats mellan staten och omkring 30-40 stérre kommuner i Neder-
linderna om att introducera s.k. nollutslippszoner i vilka endast
kommersiella fordon med nollutslipp ska vara tillitna. Zonerna
miste aviseras fyra r i forvig och de férsta kommer kunna vara pd
plats 1 ett antal storre stider frdn 2025. I 6verenskommelsen ingdr
att staten ska bidra med bidrag till laddinfrastruktur och till de el-
drivna fordonen.* Bland fordonen ingdr dven elcyklar och andra tvi-
och trehjuliga lastfordon. Genom 6verenskommelserna skapas en
storre initial marknad samtidigt som de statliga medlen till laddinfra-
struktur 1 stider fir en tydlig riktning. Nollutslippszoner bedéms i
princip kunna motsvara Miljézon klass 3 1 den svenska lagstiftningen.

I kapitel 11.3.9 gér utredningen igenom och diskuterar de ritts-
liga forutsittningarna for inrittande av miljézoner f6r fordon med
nollutslipp mer i detalj.

Utredningen finner det vara mer limpligt att soka tillimpa olika
typer av zoner, eller tidsgrinser 1 stadsmiljon f6r tunga fordon, litta
lastbilar och om mojligt dven arbetsmaskiner dn fér personbilar.
Utredningen finner det i princip vara mojligt att genomfora en
liknande styrmedelslosning som 1 Nederlinderna dven 1 Sverige, da

¢ Ministry of Economic Affairs and Climate Policy (2019) Integrated National Energy and
Climate plan 2021-2030. www.electrive.com/2021/02/15/dutch-municipalities-to-set-up-
zero-emission-zones-by-2025/.
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flera av elementen som krivs fér genomférandet redan finns pa plats
eller ir under genomférande (Miljozon klass 3, stadsmiljdavtal,
medel till laddinfrastruktur, klimatpremie till miljolastbilar, redan
etablerade klimatkontrakt inom ramen for innovationsprogrammet
”Viable cities” m.m.). De nirmare férutsittningarna fér ett even-
tuellt genomférande behdver dock studeras mer i detalj. Ett sam-
manhang dir en sddan utredning skulle kunna vara aktuell ir inom
ramen for Trafikanalys regeringsuppdrag om att ta fram underlag
infér den kommande klimatpolitiska handlingsplanen.*

12.3.7 Vagavgifter for tunga fordon

Vigavgifter for tunga fordon ir en omdiskuterad och linge utredd
friga 1 Sverige. En avstdndsbaserad vigavgift har tidigare funnits 1
Sverige men avskaffades 1993, med motiveringen att det kunde
forutsittas att komma i1 konflikt med EU:s regler om fri rorlighet,
samt att det var ett komplicerat och resurskrivande system. Ar 1998
introducerades den nuvarande tidsbaserade avgiften for tunga for-
don &ver 12 ton i enlighet med det s.k. Eurovinjettdirektivet.”

Tv4 statliga utredningar har genomf{orts sedan dess och tagit fram
forslag pd mojliga utformningar av om en avstdndsbaserad skatt for
tunga fordon pd vig®, men dessa har inte lett till ndgon regelfor-
indring.

EU-kommissionen har lagt som forslag att indra Eurovinjett-
direktivet s att de tidsbaserade avgifterna kan komma att fasas ut
senast ar 2023. Regelverket dr dock under férhandling, tillsammans
med bland annat mojligheten att dven inkludera klimatutslipp som
motiv f6r differentiering.®” Se kapitel 9 om vigavgifter.

Ytterligare en utredning har nu tillsatts (Dir. 2020:38). Utred-
ningen har ett bredare perspektiv att utreda bidde avstdnds- och
tidsbaserade avgifter eller andra alternativa miljéstyrande system for

65 Aven i Sverige finns exempel p3 klimatkontrakt mellan stider och den nationella nivin for
att understddja innovation och lokala testbiddar. Klimatkontrakt 2030 ir ett avtal mellan
stider, myndigheter och innovationsprogrammet Viable cities dir alla parter tar pd sig att 6ka
takten i omstillningen. Kontrakten revideras drligen. De f6rsta kontrakten undertecknades i
slutet av 2020.

¢ 12021/01006.

¢ Europaparlamentets och ridets direktiv 1999/62/EG av den 17 juni 1999 om avgifter pd
tunga godsfordon fér anvindningen av vissa infrastrukturer.

% SOU 2004:63 och SOU 2017:11.
“www.europarl.europa.eu/legislative-train/theme-resilient-energy-union-with-a-climate-
change-policy/file-jd-eurovignette-directive-revision.

535



Styrmedel for latta lastbilar och tunga fordon SOU 2021:48

att bidra till bland annat att nd miljé- och klimatmélen och dven
kunna finga upp kostnader som uppstir pd grund av tringsel och
vigslitage. Syftet med att inféra ett nytt system ir inte att 6ka
avgiftsuttaget for tunga transporter pd vig, utan att det ska bli miljs-
styrande och kunna kompensera budgetbortfallet frin Eurovinjett-
avgiften. Utredningen ska vara klar i oktober 2021.

For- och nackdelar

En av fordelarna med en tidsbaserad avgift ur ett svenskt perspektiv
ir de linga transportavstdinden som ir en konkurrensnackdel for
vissa branscher, sirskilt pd landsbygden. En nackdel ir att avgiften
inte dr beroende av kérstrickan och dirmed ir ett trubbigare styr-
medel for att finga upp fordonens pdverkan pd vigarna och sam-
hillet (externa effekter).

I jimforelse med den tidsbaserade avgiften paverkas kostnaden av
kérstrickan med en avstindsbaserad vigavgift, vilket gor att den har
bittre precision och potential f6r att finga den tunga trafikens sam-
hillsekonomiska marginalkostnader (ex. slitage, tringsel, luftforo-
reningar och buller) och bidra till ett pd l8ng sikt hillbart trans-
portsystem. Det finns dven férdelar ur konkurrenssynpunkt d& den
belastar alla lastbilar pd lika villkor oavsett hirkomst, och dr mer
harmoniserat mot évergdngen till avstindsbaserade avgifter i andra
europeiska linder. Vidare ger uppbyggnaden av ett tekniskt system
for att implementera avstindsbaserade avgifter en 6kad méjlighet till
kontroll av regelefterlevnaden fér t.ex. kor- och vilotidsregleringen
och cabotagetransporter.

Systemet kan ocksd inledningsvis ge mojlighet att ge ytterligare
incitament till en introduktion av tunga fordon med nollutslipp.
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Styrmedel for arbetsmaskiner

Utredningens forslag och beddmningar

EU

Sverige

Sverige bor inom EU verka f6r att det inférs en definition av
nollutslipp och ligutslipp f6r motorer till arbetsmaskiner.
Nir definitioner av nollutslipp och ligutslipp infors 1 EU bor
inriktningen vara att dven ge incitament till utveckling och
marknadsintroduktion av dem.

Sverige bor verka for att mindre arbetsmaskiner (arbetsred-
skap), med bensinmotor eller elmotor som till stor del anvinds
av hushdll, bér féras in f6r reglering under ekodesigndirektivet.
Strivan bér vara krav pa nollutslipp 1 vissa applikationer.

Sverige bor fortsitta att verka for att energiskattedirektivets
indras sd att det tydliggors att minimiskatten pd fossilt driv-
medel tar hinsyn till kostnaderna f6r vixthusgasutslipp och
att mojligheterna till undantag begrinsas.

Sverige bér 1 kommande diskussioner om utvidgning handels-
systemet EU ETS verka {or att storre fiskefartyg omfattas av
handelssystemet.

Utokade riktade statliga medel bor avsittas till forskning, ut-
veckling, demonstrationsprojekt och marknadsintroduktion av
arbetsmaskiner med nollutslidpp, inklusive laddinfrastruktur.

Den nyligen inférda klimatpremien for miljslastbilar och el-
drivna arbetsmaskiner bor utvirderas med tita mellanrum och
anslagen kan komma att behéva utékas och omfatta fler typer
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av arbetsmaskiner, bland annat med ligre effekt och arbets-
maskiner med l3ga utslipp av vixthusgaser.

o Trafikverket bor ges i1 uppdrag att, 1 samarbete med andra
myndigheter som anvinder arbetsmaskiner for sina taganden,
utveckla upphandlingskraven s3 att évergingen till eldrivna
arbetsmaskiner frimjas.

e En utokad registerplikt for arbetsmaskiner underlittar upp-
féljning av arbetsmaskiners emissioner, stillda krav vid upp-
handling och ger férutsittningar for att pd sikt kunna inféra
miljézoner f6r arbetsmaskiner.

e Den nuvarande skattebefrielsen fér fossilt brinsle tll fartyg
for yrkestiske bor pd sikt avvecklas. Brinsle till fiskefartyg bor
dven omfattas av reduktionsplikten. Samordning bér ske om
storre fiskefartyg inforlivas 1 handelssystemet EU ETS. En
sirskild studie om de juridiska och administrativa férutsitt-
ningarna for beskattning och reduktionsplikt bor évervigas.

e Den nuvarande dterbetalningen av delar av skatten pd diesel till
arbetsmaskiner inom jordbruk, skogsbruk och vattenbruks-
verksamhet bor fasas ut. Forslagen bor ha en generell inrikt-
ning f6r de olika sektorerna och kompensatoriska dtgirder bor
overvigas for att uppnd andra samhillsmal.

Skilen for utredningens forslag och bedomningar

Utredningen ser elektrifiering och 6kad andel 1angsiktigt hillbara
férnybara drivmedel som huvudinriktningen f6r utfasning av fossila
drivmedel 1 arbetsmaskiner. Arbetsmaskiner omfattar olika typer av
maskiner som anvinds inom flera anvindningsomrdden och har
iminga fall ett stort energi- och effektbehov. Fér minga storre
arbetsmaskiner ir det troligt att 18ngsiktigt hillbara férnybara driv-
medel snarare dn el kommer vara den huvudsakliga energibiraren vid
utfasning av fossila drivmedel till 4r 2040.

De overgripande hindren f6r att minska utslippen av vixthus-
gaser genom eldrivna arbetsmaskiner ir dess nuvarande prestanda,
inkdpspris och det begrinsade utbudet. For helt eldrivna arbets-
maskiner krivs dven el f6r direktdrift eller laddméjligheter 1 arbets-
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omridet. For ménga arbetsmoment finns dirfor i dag inget alter-
nativ till férbrinningsmotorer.

Utvecklingen inom EU

Det ir viktigt att det pd europeisk niva skapas en marknad for elek-
trifierade arbetsmaskiner. Sverige bor verka for att det inférs en
definition av stérre motorer till arbetsmaskiner med nollutslipp och
l3gutslipp av vixthusgaser och luftféroreningar. Limplig rittsakt for
detta kan vara EU férordning 2016/1628."

En enhetlig definition av motorer med nollutslipp och ldgutslipp
inom EU kan underlitta kravstillande eller vid anbudsvirdering vid
upphandling. Definitionen av nollutslippsmotorer och l3gutslipps-
motorer kan pd sikt utgora grund for sirskilda miljozonsbestim-
melser 1 stider i Sverige och 1 EU.

Redan idag finns eldrivna mindre handhillna arbetsmaskiner
som bland annat anvinds av hush8ll. Sverige bor verka for att energi-
prestandan hos mindre arbetsmaskiner (arbetsredskap) med bensin-
motor eller elmotor som till stor del anvinds av hushall bor féras in
for reglering under ekodesigndirektivet’. Strivan bor vara att for-
brinningsmotordrift foérbjuds 1 vissa applikationer.

Sverige bor fortsitta att verka for att energiskattedirektivet’
indras sd att det tydliggdrs att minimiskatten pd fossilt brinsle tar
hinsyn till kostnaderna for vixthusgasutslipp och att mojligheterna
till undantag begrinsas. En sddan utveckling bér medféra att fossilt
brinsle till fiskefartyg inom gemenskapens farvatten som huvud-
regel omfattas av obligatorisk beskattning. Ett alternativ eller kom-
plement for storre fiskefartyg ir att de vid utvidgning av handels-
systemet EU ETS omfattas av det.

! Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2016/1628 av den 14 september 2016 om
krav fér utslippsgrinser vad giller gas- och partlkelformlga féroreningar samt typgod-
kinnande av férbrinningsmotorer f6r mobila maskiner som inte ir avsedda att anvindas for
transporter pd vig, om indring av férordningarna (EU) nr 1024/2012 och (EU) nr 167/2013
samt om dndring och upphivande av direktiv 97/68/EG.

? Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/125/EG av den 21 oktober 2009 om uppritt-
ande av en ram for att faststilla krav pd ekodesign {6r energirelaterade produkter.

* Rédets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemenskaps-
ramen {ér beskattning av energiprodukter och elektricitet.
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Utvecklingen inom Sverige

Ett centralt omride for att 1 Sverige paskynda omstillningen till
motorer med nollutslipp eller ldgutslipp av vixthusgaser dr ytter-
ligare stéd till forskning, utveckling, demonstration och marknads-
introduktion (FUDM). FUDM kan férbittra incitamentstukturen
och bidra till att verbrygga ett antal hinder, framfér allt genom att
finansiera projekt som har som syfte att reducera kostnaden for tek-
nikutveckling och bidra till att minska osikerhet kring anvindning
av ny teknik. FUDM-st6d med inriktning mot arbetsmaskiner ir
motiverat av utslippens héga nivd och d& effektiv utslippreducer-
ande teknik for dessa maskiner inte bedéms utvecklas 1 6nskvird
takt. Insatserna bér omfatta flera typer av maskiner dven alternativ
till mindre bensindrivna maskiner. Utredningen ser skil for staten
att bidra till att 6ka takten for att frimja teknikutvecklingen.

Den under r 2020 inférda klimatpremien f6r miljlastbilar och
eldrivna arbetsmaskiner 6ver 75 kW bor utvirderas med tita mellan-
rum. Utvirderingen kan innefatta frigor som férlingning av pre-
mien samt utdkning av stodets omfattning till att dven inkludera
motorer med ligre effekt och med 18ga utslipp av vixthusgaser, vilka
1 dag inte omfattas av stodet.

Genom samordning av krav, vid upphandling av arbetsmaskiner
och entreprenader dir arbetsmaskiner anvinds kan myndigheter och
kommuner pdskynda introduktionen av motorer utan eller med
lagutslipp av vixthusgaser. Trafikverket, som har erfarenhet av att
stilla krav och ge incitament vid upphandlingar, bér ges 1 uppdrag
att utveckla statliga myndigheters upphandling. De stérre kommun-
erna bor bjudas in fér samordning och erfarenhetsutbyte. Dessa
arbetar redan aktivt med incitament och krav vid upphandling av mer
miljdanpassade arbetsmaskiner.

Ett forsta steg for bittre kontroll och uppféljning ir ett mer om-
fattande register f6r arbetsmaskiner. Transportstyrelsen har nyligen
erhllit ett regeringsuppdrag att analysera férutsittningarna for att
utveckla registerforingen av arbetsmaskiner®. Utdver upphandling
skulle en utékad registerplikt skapa bittre forutsittningar for att pd
sikt inféra miljézoner foér arbetsmaskiner. Miljézoner for arbets-
maskiner kan ge kommuner 6kade forutsittningar att férbittra luft-
kvalitet och pdverkan omstillningstakten till nollutslippsfordon

+M2021/00358.
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i arbetsmaskinsflottan. Foér att kunna inféra miljozon foér arbets-
maskiner krivs dndringar i Trafikforordningen eller annat relevant
regelverk.

Den nuvarande skattebefrielsen for fossilt brinsle till yrkesfiske
bor pd sikt avvecklas. Brinsle till fiskefartyg bor dven omfattas av
reduktionsplikten. Detta frimjar ett hllbart fiske med avseende pd
héjd energieffektivitet och minskade koldioxidutslipp. Anvindning
av reduktionspliktigt och skattebelagt brinsle skulle kunna kopplas
till erhdllandet av fiskekvoter. Kompensatoriska tgirder till fisket
behéver dessutom 6vervigas. En sirskild utredning om de juridiska
och administrativa férutsittningarna for beskattning och reduk-
tionsplikt bor évervigas. Samordning bor ske om stérre fiskefartyg
skulle inférlivas 1 handelssystemet EU ETS vid en eventuell utok-
ning av handelssystemet med sjofart.

Den nuvarande 8terbetalningen av delar av skatten pd diesel till
arbetsmaskiner inom jordbruk, skogsbruk och vattenbruksverk-
samhet bor fasas ut. Utredningens bedémning ir att stod till verk-
samheter eller sektorer inte bor ske genom nedsittning av skatt pd
fossila drivmedel. For att sektorerna inte ska férlora konkurrens-
kraft och mojlighet att uppnd andra samhillsmél, som exempelvis
livsmedelsstrategin, s& bor en sddan utfasning féljas av kompen-
satoriska dtgirder. Utredningen har samritt med den sirskilde ut-
redaren pd omrddet som analyserar alternativ till nedsittningen av
dieselskatten. Utredningen om fossiloberoende jordbruk® kommer
att limna sitt slutbetinkande senast den sista juli 2021.

13.1 Introduktion

Detta kapitel handlar om styrmedel {6r utfasning av fossila driv-
medel 1 arbetsmaskiner. En arbetsmaskin dr en mobil maskin som
inte ir avsedd att transportera gods eller personer pa vig.

Den definition av arbetsmaskin som anvinds hir foljer de inter-
nationella anvisningar som anvinds vid rapportering av utslipp vixt-
husgaser och luftféroreningar. Arbetsmaskiner omfattar siledes
dven sndskotrar, terringmotorcyklar och terringfordon samt fiske-
fartyg for yrkesfiske.

> Kommittédirektiv 2020:16.
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Lok, motorvagnar och dvriga fartyg for yrkestrafik eller for privat
bruk (fritidsbdtar) samt Forsvarsmaktens fordon och maskiner om-
fattas inte utan hanteras i stillet 1 kapitel 14.

Arbetsmaskiner domineras i1 dag av férbrinningsmotorer, men
det finns exempel p4 eldrivna arbetsmaskiner bdde 1 hybridform, till-
sammans med en férbrinningsmotor, och i helelektriska tillimp-
ningar anslutna till elnitet eller med laddbart batteri. Med begreppet
eldrivna arbetsmaskiner menas hir dven maskiner drivna med el frin
brinsleceller. Motorer drivna med brinsleceller ir pa vig att introdu-
ceras inom transportsektorn och kan pd sikt dven {3 stor betydelse
for utfasningen av fossila drivmedel for storre arbetsmaskiner.

Anvindning av elmotorer har under de senaste &ren blivit allt
vanligare i vissa typer av applikationer, storre frimst i gruvor och 1
smi arbetsmaskiner som anvinds av privatpersoner fér exempelvis
tridgdrdsskotsel.

13.2 Utsldpp av vaxthusgaser och energianvandning

Utslidppen av vixthusgaser frén arbetsmaskiner beriknades dr 2019
sammanlagt uppg till 3,3 miljoner ton koldioxidekvivalenter vilket
motsvarade drygt sex procent av de totala utslippen i landet eller
22 procent av vigtrafikens utslipp av vixthusgaser. Utslippen var
dirmed 1 ungefir samma storleksordning som motsvarande utslipp
frn tunga lastbilar®.

Utslippen av vixthusgaser frdn arbetsmaskiner har ¢kar ndgot
sedan 1990, se dven kapitel 5 for utslippstrender, men har minskat
ndgot under de senaste tio dren till f6ljd av 6kad anvindning av bio-
drivmedel. Under de senaste 20 dren har anvindningen av férnybara
drivmedel 1 arbetsmaskiner 6kat kontinuerligt. Den huvudsakliga
anvindningen av fornybara drivmedel sker i1 dag genom reduktions-
plikten.

Omkring 90 procent av arbetsmaskinernas drivmedelsanvind-
ning kom enligt utslippsstatistiken frin maskiner utrustade med
dieselmotorer. Bensinmotorer idr vanligast 1 smi arbetsmaskiner,
bland annat 1 grisklippare, motorsdgar samt i1 snéskotrar och andra
mindre terringfordon. Arbetsmaskinernas anvindning av drivmedel

uppgick &r 2019 sammanlagt till omkring 16 TWh férdelad pd

¢ Naturvirdsverket (2020a) s. 109.
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10,8 TWh diesel av fossilt ursprung, 1,7 TWh bensin samt 3,8 TWh
biodrivmedel, frimst i form av HVO och FAME.

Avgaskraven pd motorer till arbetsmaskiner har historiskt sett
legat efter bdde i tid och kravnivd jimfért med motsvarande krav pa
dieselmotorer for tunga fordon. Skillnaden medfér att de samlade
utslippen av luftféroreningar av kviveoxider och férbrinnings-
partiklar sammanlagt ir hégre frdn arbetsmaskiner in frdn tunga
fordon trots att deras utslipp av vixthusgaser ir ungefir lika stora.

Arbetsmaskinerna i industri- samt bygg- och anliggningssektorn
beriknas tillsammans bidra med drygt en tredjedel av vixthusgas-
utslippen. Arbetsmaskinerna inom jordbruk- och skogsbruk med
knappt en tredjedel av utslippen frin arbetsmaskiner. Andelarna har
varierat nigot under perioden 1990-2019. I figuren nedan redovisas
en mer detaljerad branschvis férdelning’.

Figur 13.1  Véaxthusgasutslapp fran arbetsmaskiner 1990-2019 inom
olika anviandningsomraden
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Sammantaget var utslippen av vixthusgaser &r 2019 frin arbets-
maskiner 3,3 miljoner ton koldioxidekvivalenter (CO2,), varav frin
jordbruk cirka 534 000 ton, skogsbruk 478 000 ton, industri- och
byggsektorn (inkl. vigarbeten) 1 360 000 ton, fiskefartyg for yrkes-
fiske 94 000 ton, ovriga (flygplatser, hamnar, m.m.) 185 000 ton,
kommersiella® och offentliga verksamheter 391 000 ton, hushill
263 000 ton, varav cirka 30 procent frin sndskotrar och terringhjul-
ingar och resten frin grisklippare m.m.

7 Naturvirdsverket (2020a) s. 109.
$T.ex. grisklippning och snérdjning runt affirsverksamheter och lokaler.
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De totala utslippen frn snoskotrar och terringhjulingar var
104 000 ton koldioxidekvivalenter ir 2019, vilka terfinns inom bide
hushall och jordbruk.

Figur 13.2  Viaxthusgasutslapp fran arbetsmaskiner 2018, fordelat
pa maskintyp och sektorer
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Berikningen av utslippen av vixthusgaser och luftféroreningar frin
arbetsmaskiner gors med hjilp av en modell med statistik ¢ver antal
arbetsmaskiner 1 olika branscher, deras ildersstruktur och omsitt-
ning, specifika utslipp och drivmedelsanvindning. Visst underlag
uppdateras arligen, annat mer sillan. Vid stérre uppdateringar av
ingdngsdata uppdateras dven tidigare ars utslippsdata. Det ir svért
att ge en generell beddmning som giller alla typer av arbetsmaskiner,
nir det giller var de storsta osikerheterna 1 underlagsdata till model-
len f6r berikning av utslipp finns’.

Eftersom arbetsmaskinsstatistiken inte uppdateras varje &r utan
modellberiknas blir framfor allt férdelningen mellan olika branscher
osiker. Nir de modellerade utslippen frin jordbruks- och skogs-
bruk enligt utslippsstatistiken jimférs med utslippssiffror som kan

? Naturvirdsverket (2018).
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beriknats via statistik frdn Skatteverket'®© hamnar utslippsnivin
enligt de tvd killorna cirka 10 procent ifrin varandra."

13.3  Atgirdsmojligheter

Det finns tre huvudinriktningar och kombinationer av dem fér att
minska vixthusgasutslippen frdn arbetsmaskiner. En central dtgird
ir energieffektivisering 1 arbetsmaskinen. En annan &tgird ir att
overgd till 1angsiktigt hillbara férnybara drivmedel, exempelvis for-
nybara gasformiga eller flytande drivmedel eller elektrifiering.
Dirutéver kan aktuellt arbetsmoment idndras eller helt utgd genom
indrad arbetsprocess.

13.3.1 Okad anvindning av fornybara drivmedel

Reduktionsplikten ses som ett centralt styrmedel fér att minska ut-
slippen av vixthusgaser. Reduktionspliktens nivier ir under forsta
halvret 2021 21 procent for diesel och 4,2 procent f6r bensin och
kommer 6ka, se vidare kapitel 7 och 8.

Nuvarande undantag frdn energi- och koldioxidskatt, som
Sverige har under dr 2021 p3 flytande biodrivmedel, bedémer utred-
ningen att vi pd sikt sannolikt inte kommer kunna behilla.

Utvecklingen framéver om dven rena och héginblandade driv-
medel ingdr 1 reduktionsplikten medfér att effekten uteblir pd de
samlade vixthusgasutslippen av att anvinda rena och héginblandade
flytande drivmedel inom de sektorer som omfattas av reglerna for
anvindning av reduktionspliktigt drivmedel. Av detta skil ser utred-
ningen att det pd sikt kan bli svirt att férorda anvindning av rena
och hoginblandade flytande drivmedel i de arbetsmaskiner som
omfattas av reduktionsplikten. Dirmed ékar motiven for elektri-
fiering d& det generellt dven innebir hégre verkningsgrad 1 motorer
och mindre behov av sdvil fossila som férnybara brinslen.

10 & terbetalning pga. skattenedsittning.

" Modellen har byggts upp med underlag frin framfér allt stérre undersdkningar r 2006/2007
och senare undersékningar. Kalibrering av modellen har direfter genomférts. Berikningen av
de &rsvisa utslippen gors genom att modellen kors efter att den inrapporterade totala mingden
drivmedel som s3lts 1 landet det aktuella &ret férdelas mellan vigfordon, andra transportslag
och arbetsmaskiner. Se vidare Naturvirdsverket (2018).
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13.3.2 Okad energieffektivisering i arbetsmaskiner

Inom samtliga sektorer finns mojligheter till energieffektivisering
genom effektivare forbrinningsmotorer (hégre verkningsgrad) och
genom indrade arbetsrutiner f6r maskinen si att den nir en hogre
verkningsgrad for arbetsmoment. Mojligheterna till energieffektivi-
sering skiljer mellan sektorerna. Ytterligare ett alternativ for vissa
sektorer ir att pd sikt byta motor till en elmotor, vilken har hégre
verkningsgrad dn en forbrinningsmotor.

13.3.3 Okad elektrifiering

En elmotor har betydligt hogre verkningsgrad dn en férbrinnings-
motor och produktionen av el i Sverige och 1 virt niromrdde medfér
forhallandevis 1iga utslipp av vixthusgaser per energienhet. Nack-
delar med eldrift jimfért med férbrinningsmotorer ir en hogre
investeringskostnad for flertalet storre maskiner som kriver batteri,
en begrinsad energimingd kan lagras i batterier och att det krivs
stromférsérjning 1 anslutning den plats eller de platser dir arbets-
maskinen verkar. Strémfoérsorjning behdvs antingen for direkt el-
drift frin elnitet eller f6r laddning av batterier. Lingst har elektri-
fieringen kommit hos handhillna maskiner som anvinds av privat-
personer och 1 gruvniringen dir dven arbetsmiljoskil och kostnader
for ventilation av férbrinningsgaser drivit pd utvecklingen. En vari-
ant av elektrifiering ir hybriddrift med eller utan mojlighet till ladd-
ning frin nitet. Vid hybriddrift kan elmotorn bistd vid effekttoppar
s& att en hogre verkningsgrad sammantaget erhalls.

Vitgas dr ett sitt att lagra energi {6r att senare omvandla energin
via brinsleceller till el f6r elmotordrift. Om vitgasen produceras
med fossilfri el blir vixthusgasutslippen mycket smi.

13.3.4 Andrade produktionssystem

Inom flera branscher finns en potential till energibesparing och dir-
igenom minskade vixthusgasutslipp genom indrade produktions-
system. Energibesparingar kan ske genom forbittrade logistiklos-
ningar, automatisering, digitalisering och indrade produktions-
metoder. P3 detta sitt kan transporter och anvindning av arbets-
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maskiner for vissa moment undvikas, eller begrinsas, exempelvis vid
masshantering i bygg och anliggningsbranschen. Dessa férindrade
arbetssitt kan minska bide behovet av arbetsmaskiner och héga
effektuttag frdn dem.

13.4 Branschernas arbete fér omstallning

Genomgingen nedan gors frimst for de branscher som enligt
utslippsstatistiken stir fér de den storsta anvindningen av fossila
drivmedel, dvs. arbetsmaskiner inom jordbruk, skogsbruk, bygg-
och anliggning, inklusive infrastruktur och bergmaterial samt ¢vrig
tillverkningsindustri. Underlagen ir himtade frdn branschernas
fossilfria firdplaner f6r 6kad konkurrenskraft och texterna foku-
serar pd arbetsmaskiner. Genomgéng gors dven oversiktligt for de
sektorer 1 utslippstatistiken som har utslipp frdn arbetsmaskiner
men ingen firdplan, exempelvis inom offentlig sektor och hushill.

13.4.1 Omstéllning i lantbruksbranschen

Enligt lantbruksbranschens firdplan for fossilfri konkurrenskraft™
ska branschen vara 100 procent fossilfri bdde vad giller drivmedel,
torkning och virme till 2030 och omstillningen ska ske med in-
hemska fossilfria alternativ i form av fastbrinslen, biogas, biodiesel,
etanol, el m.m.

I firdplanen framfors reformer som politiken behéver genom-
fora for att lantbruksbranschen ska kunna bli fossilfri, bland annat
foljande:

— att det inférs en premie som ska ge jord- och skogsbrukare samma
ersittning som via dagens dieselskattedterbetalningssystem.

— stimulansdtgirder for inhemsk produktion av hillbart férnybara
drivmedel.

— mer forskning och resurser om hur nya rén ska tillimpas och
fungera i foretagen.

— fortsatt skattefrihet f6r 100 procent biodrivmedel.

12 Fossilfritt Sverige — Lantbruksbranschen (2020).
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13.4.2 Omstéllning i skogsnaringen

Skogsniringens firdplan fér fossilfri konkurrenskraft™ innehéller,
vid sidan av en vision om att branschen ska kunna medverka till ut-
vecklingen av en vixande bioekonomi som bidrar till omstillningen
till fossilfrihet 1 stort 1 samhillet', 4ven en milbild om hur bransch-
ens egen anvindning av fossil energi ska kunna fasas ut. Enligt mil-
bilden ska arbetsmaskinerna som anvinds inom skogsindustri och
1 skogsbruket inte anvinda fossila drivmedel 2030.

Branschen bedémer att 6kad elektrifiering ir ett alternativ for
omstillningen till fossilfrihet hos arbetsmaskiner som anvinds 1
industrianliggningar och fér delar av transporterna pd vig. For att
fasa ut fossila drivmedel frin skogsmaskiner behovs frimst biodriv-
medel. Ny teknik f6r 6kad automatisering och tillimpning av digital
teknik anvinds redan f6r att sinka kostnaderna f6r bland annat driv-
medel vid exempelvis arbete med skogsmaskiner men hir finns
ytterligare potentialer.

I firdplanen framférs reformer som politiken behéver genom-
fora f6r att branschen ska kunna bli fossilfri, bland annat féljande:

— undanrdja osikerheten kring synen pd skogsbruk, kring skatter
och avgifter kopplade till biobaserade produkter, transporter med
mera

— okad statlig finansiering av forskning och innovation.

Ett hinder f6r att branschen ska kunna uppfylla milbilden om att
fasa ut anvindningen av fossila drivmedel till 2030 4r att biodriv-
medel dr dyrare dn sina fossila alternativ nir de anvinds inom skogs-
bruket. Det férklaras frimst med att skogssektorn liksom jord-
brukssektorn ges en &terbetalning av energi- och koldioxidskatten
pa diesel vilket gor hoginblandade biodrivmedel dyrare idn sina fos-
sila alternativ i dessa branscher.

'3 Fossilfritt Sverige — Skogsniringen (2018).
*Som en del i bidraget till en vixande bioekonomi ska branschen kunna 6ka produktionen av
biodrivmedel till 10 TWh 2030 frén nuvarande nivd pi 1 TWh.
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13.4.3 Omstéllning i bygg- och anlaggningssektorn

I firdplanen frin bygg- och anliggningssektorn® ir visionen att hela
virdekedjan kopplad till byggande och anvindning av byggnader ska
nd klimatneutralitet 2045 och att utslippen ska halveras till 2030.
Firdplanen har dirmed ett konsumtionsperspektiv snarare in ett
territoriellt perspektiv, dvs. malbilden omfattar dven klimatpaverkan
som kan uppstd lings virdekedjan utanfor Sveriges grinser.

I firdplanen framfors reformer som politiken behdver genom-
fora for att branschen ska kunna bli fossilfri, bland annat féljande.

— Infér ambitiosa, lingsiktiga och forutsigbara lagkrav for bygg-
och anliggningssektorn utifrin Sveriges klimatmal, for att moj-
liggdra nédvindiga investeringar f6r omstillning med bibehéllen
eller stirkt konkurrenskraft.

— Ta fram en strategi och 3tgirdsplan 1 samrdd med marknadens
aktorer for tillgdng och distribution av héllbara och fossilfria
brinslen till bygg- och anliggningssektorn.

— Anvind offentlig upphandling som en motor i klimatomstill-
ningen. Stirk kompetensen om Lag om offentlig upphandling
(LOU) hos offentliga upphandlare och sikerstill s att uppfélj-
ningen ir lika skarp som upphandlingskraven.

Bygg- och anliggningssektorns firdplan ir frimst inriktad mot att
bidra till att begrinsa byggnadernas klimatpdverkan, allra frimst ut-
slipp frin tillverkningen av de byggmaterial som ger upphov till
storst utslipp av vixthusgaser, dvs. betong och stil.

I firdplanen konstateras att effektiva logistikldsningar, elektri-
fiering samt val av och utveckling av hillbara biodrivmedel ocks3 ir
viktiga aspekter for att minska byggskedets klimatpdverkan.

Det exemplifieras med att Trafikverket stiller krav pd att reducera
klimatpdverkan ur ett livscykelperspektiv 1 investerings- och under-
hallsprojekt samt vid upphandling av materiel till jirnvigen. Under
2017 utvecklade dven Trafikverket tillsammans med storstiderna
klimatkrav p& material med betydande klimatp&verkan som cement,
betong och armeringsstdl samt pd drivmedel.

'* Fossilfritt Sverige — Bygg- och anliggningssektorn (2018).
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13.4.4 Omstéllning i bergmaterialindustrin

Sveriges bergmaterialindustri (SBMI) ir branschorganisationen fér
producenter och leverantdrer av bergmaterial samt de foretag som
pd annat sitt arbetar 1 branschen. Branschens mélbild 4r att &r 2030
ska bergmaterialindustrins utslipp av vixthusgaser frin produk-
tionsprocesser minskat med 50 procent jimfort med 2015 &rs nivd
och ar 2045 ir branschen helt fossilfri och till stora delar automa-
tiserad eller fjirrstyrd.

I firdplanen framférs reformer som politiken behéver genom-
fora f6r att branschen ska kunna bli fossilfri, bland annat féljande.

— Offentlig upphandling bor vara drivande genom att stilla hogre
klimatkrav in privata bestillare. En ny ink&psstrategi fran Trafik-
verket med flera kan bli utvecklingsdrivande.

— Stirka kompetensen om LOU hos offentliga upphandlare och
sikerstill sd att uppfoljningen ir lika skarp som upphandlings-
kraven.

— Elektrifiering ir inte limpligt &verallt. En vilfungerande marknad
for biobrinslen behéver sikras.

— Skapa demonstrationsarenor for framtidens industri, t.ex. upp-
muntra produktion och teknikutveckling si att nya rivaror kan
anvindas — till exempel vitgas frdn solceller.

— Behovet av styrmedel 1 form av investeringsbidrag, t.ex. Klimat-
klivet.

— Piinternationella arenan foresldr branschen EU-lagstiftning kring
miljoklassning av arbetsmaskiner dir dven utslipp av klimatgaser
och energieffektivitet ska ing3.

13.4.5 Omstallning i gruv- och mineralndringen

I firdplanen frin gruv- och mineralbranschen konstateras att ett av
de viktigaste spiren mot fossilfrihet ir elektrifiering.'® Branschen har
kommit lingt med att byta dieseldrivna maskiner till eldrivna och
digitalisering driver effektivisering och optimering, vilket minskar
den totala energi- och brinsledtgingen. Med hjilp av biodrivmedel

' Fossilfritt Sverige — Gruv- och mineralbranschen (2018).
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1 tillimpningar dir el inte kan anvindas, bedéms maskiner och interna
transporter vara fossilfria redan 2035 inom gruv- och mineral-
industrin.

I firdplanen framférs reformer som politiken behdver genom-
fora for att branschen ska kunna bli fossilfri, bland annat féljande.

— Helhetssyn i politiska beslut for att till exempel undvika styr-
medel som suboptimerar konkurrenskraft och férsvirar fossil-

frihet

— forutsittningar for tillgdng till fossilfri el med 1&g systemkostnad

och hog tillforlitlighet

— tillgdng till biobrinsle till konkurrenskraftigt pris och strategisk
allokering av biomassa

— FoU inom bland annat batterilésningar och vitgas.

13.4.6 Omstéllning i skidanlaggningsbranschen

I Skidanliggningsbranschens firdplan fér fossilfri konkurrenskraft'’
anges malet att till &r 2027 ska branschen erbjuda skiddkning med
fossilfri drift av skidanliggningarna. I dag stir drivmedel till pist-
maskiner och snéskotrar f6r omkring 75 procent av den totala
klimatpiverkan frin SLAO:s medlemmars kirnverksamhet och
25 procent frin snétillverkning. Inom kirnverksamheten finns till
viss del tekniken for omstillning tillginglig fér pistmaskiner. Be-
grinsningen ligger 1 att det 1 dag inte finns fossilfria brinslen till sno-
skotrar och terringfordon och att eldrivna snéskotrar dnnu inte ir i
full produktion. Uppmaningar till politiken med koppling till arbets-

maskiner ir bland annat:
— Sikra en vil fungerande marknad f6r biobrinslen
— TFortsatt skattebefrielse for fossilfria drivmedel

— Mer ambitiés reduktionspliktskurva sd att investeringarna kom-
mer 1 produktion.

— Biodrivmedel bor ingd 1 all offentlig upphandling f6r att sikra
storre produktion

V7 Fossilfritt Sverige — Skidanliggningsbranschen (2020).
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— Bidrag till eldrivna snéskotrar, t.ex. "Klimatklivet” och riktade

bidrag

— Ge Vinnova och/eller Energimyndigheten 1 uppdrag att skapa ett
kompetenscentrum inom sné och vinterklimat

— Statlig riskavtickningsfond bér utredas f6r investering i dtgirder
som minskar klimat- och miljopdverkan frin pistmaskiner och
sndskotrar.

13.4.7 Hushallens arbetsmaskiner — ej fardplan

Inom hushillssektorn anvinds ett stort antal sm3 arbetsmaskiner,
frimst bensindrivna férbrinningsmotorer med 13g effekt t.ex. gris-
klippare, andra tridgirdsredskap och motorsigar. De eldrivna
maskinerna har fatt ett forhdllandevis stort genomslag under senare ar.

Hushillssektorn kinnetecknas dven av ett stort antal anvindare
samtidigt som driftstiden f6r respektive arbetsmaskin dr jimforelse-
vis kort. Detta leder bdde till att utbytestakten kan vara lig samt att
driftskostnaden inte utgdr en betydande utgift f6r anvindaren. De
avgrinsade ytorna och begrinsade avstinden dkar méjligheterna for
eldrift. Det finns dven redan 1 dag i relativt stor utstrickning elektri-
fierade mindre arbetsmaskiner som kan konkurrera prismissigt med
forbrinningsmotordrivna alternativ.

En del av arbetsmaskinerna som i hég grad anvinds av hushéllen ir
snoskotrar och andra terringhjulingar. Dessa drivs 1 hég grad med
bensin. Dessa beriknas svara f6r 77 000 ton koldioxidekvivalenter
eller 30 procent av de totala utslippen frdn hushillens arbetsmaskiner.

13.4.8 Arbetsmaskiner i offentlig sektor — ej fardplan

I den offentliga verksamheten anviinds arbetsmaskiner f6r skétsel av
t.ex. parkmark och fér snéréjning. Framfor allt anvinds traktorer
och mindre verktyg liknande de som anvinds 1 hushéllssektorn. For
sndrdjning anvinds hjullastare och traktorer vid sidan av lastbilar.
Minga av de féretag som utfor t.ex. snérdjning ir under andra delar
av dret aktiva 1 entreprenadsektorn och jordbruket."*

18 WSP (2017).
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Vad som skiljer offentliga verksamheter frin de andra sektorerna
dir samma typ av maskiner anvinds, exempelvis jordbrukssektorn
och hushillssektorn, ir att kommuner och myndigheter utgér en
tydlig bestillare. I offentlig verksamhet kan det dven finns méjlig-
heter att genom riktad finansiering tillhandahilla infrastruktur i
form av exempelvis laddinfrastruktur. Offentlig upphandling kan
pdverka marknadsutvecklingen dven pi detta omride, vid sidan av
bygg- och anliggningssektorn. Flera kommuner och myndigheter
stiller krav eller har miljokriterier vid anbudsvirdering av tjinster
med arbetsmaskiner.

13.4.9 Ovriga (flygplatser hamnar mm) - ej fardplan

Utslippen av vixthusgaser fr@n arbetsmaskiner inom sektorn
”¢vriga” (hamnar, flygplatser mm) beriknades &r 2019 vara omkring
185000 ton koldioxidekvivalenter. Flygplatser och hamnar drivs
1 flera fall av bolag som igs av staten eller kommuner. Genom det
offentliga dgandet av bolagen kan det offentliga paverka upphand-
lingar och de arbetsmaskiner som anvinds inom anliggningarna.
Exempelvis har Swedavia'’ mélet att ha nollutslipp av koldioxid frin
den egna verksamheten pd Arlanda vid utgdngen av 2020.

13.5 Incitament och hinder for omstéllning

En minskning av utslippen av vixthusgaser frin arbetsmaskiner kan
dstadkommas genom att ersitta férbrinningsmotordrivna maskiner
med elektrifierade® och mer effektiva sddana, genom anvindning av
fornybara gasformiga och flytande drivmedel®' och genom att effek-
tivisera anvindningen, t.ex. indrade arbetsmetoder.

Ett overgripande hinder foér att minska vixthusgasutslippen
genom elektrifiering ir den nuvarande prestandan och inképspris for
dessa maskiner. Aven bristande utbud ir ett hinder, dvs. i vissa fall
finns inte eldrivna arbetsmaskiner som klarar det arbete som ska ut-

' Swedavia (2020). Miljé. Klimatarbete. Himtat frin Webb 2020-12-10
www.swedavia.se/arlanda/miljo/.

® Med elektrifierade fordon avses fordon med batterielektrisk drift, som kan laddas stationirt
eller dynamiskt. Aven fordon med brinsleceller kan finnas med som teknikalternativ.

2! Med fornybara gasformiga och flytande drivmedel avses biodrivmedel och olika typer av
syntetiska drivmedel (vitgas, elektrodrivmedel) som kan anvindas i férbrinningsmotor.
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foras. For helt eldrivna arbetsmaskiner krivs dven infrastruktur for
elanslutning vid direktdrift eller f6r laddméjlighet av batterier i
arbetsomridet.

For flertalet arbetsmaskiner, som kriver hog effekt under lingre
tid i omrdden som saknar el for eller dir kostnaderna for nytt eller
forstirke elnit for direktdrift eller laddning av batterier, kommer
hillbara férnybara brinslen behévas under dtminstone de nirmaste
10-20 &ren. Exempel pd omriden dir det kan bli svért att elektrifiera
arbetsmaskiner ir inom jord- och skogsbruk. P4 lingre sikt kan san-
nolikt en betydande del av dessa arbetsmaskiner drivas med el frin
exempelvis brinsleceller.

Myndigheter och kommuner kan spela en avgorande roll for att
pdskynda eldrift genom krav pd egen maskinpark och vid offentlig
upphandling av entreprenader.

Ett centralt omride fr att ytterligare pdskynda omstillningen till
arbetsmaskiner utan eller med mycket sma utslipp av vixthusgaser ir
ytterligare stdd till forskning, utveckling, demonstration och mark-
nadsintroduktion (FUDM). FUDM kan férbittra incitamentstuk-
turen och bidra till att 6verbrygga ett antal hinder, framfor allt genom
att finansiera projekt som har som syfte att reducera kostnaden fér
teknikutveckling och bidra till att minska osikerhet kring anvind-
ning av ny teknik. Identifierade hinder f6r introduktion av ny teknik
inkluderar brist pd information, merkostnad for ny teknik och risk-
aversion. Tilliggas boér dock att tillverkningen av tyngre arbets-
maskiner 1 Sverige ir begrinsad och att majoriteten av arbetsmaskin-
erna pd marknaden produceras och utvecklas av utlindska bolag.

Vikten av att staten vidtar dtgirder {6r att gora det mer ekono-
miskt attraktivt att anvinda férnybara drivmedel foér att klara
branscherna uppstillda klimatmal lyfts exempelvis fram i de olika
branschernas ”Firdplaner for fossilfri konkurrenskraft”. Flera av
firdplanerna lyfter dven att krav behover stilla av upphandlande
myndigheter och andra bestillare pd att arbetsmaskiner och trans-
porter drivs med fornybara drivmedel. Behovet av stod till forsk-
ning, utveckling, demonstrationsprojekt och marknadsintroduktion
(FUDM) lyfts dven fram fér att frimja omstillningen till fossilfrihet
for arbetsmaskiner.

Som genomgangen i avsnitten om Firdplaner f6r fossilfri kon-
kurrenskraft pekar mot finns det inom vissa branscher och for en
okande andel maskintyper alternativ som gér det mojligt att skifta

554



SOU 2021:48 Styrmedel for arbetsmaskiner

frdn foérbrinningsmotor till att anvinda elmotor, hybridlésningar
eller drift med brinsleceller 1 allt stérre utstrickning, Samtidigt
framstdr biodrivmedel som det frimsta alternativet inom kort och
medelldng sikt. P4 ling sikt kan vitgas med brinsleceller eller
elektrobrinslen bli betydelsefulla for att klara omstillningen i stora
arbetsmaskiner som bland annat verkar utan nirhet till infrastruktur
for laddning.

Den snabba tekniska utvecklingen p& omridet digitalisering och
automatisering gor det ocksd mojligt att nd en allt hogre energi- och
resurseffektivitet nir arbetsmaskinerna anvinds.

Aven inom branscher dir elektrifiering och hybridisering vixer
fram som alternativ stills det samtidigt upphandlingskrav och gérs
dtaganden av foretag som leder till en 6kad anvindning av bio-
drivmedel utéver den som redan féljer av reduktionsplikten.

Det finns dven andra skillnader mellan de olika branscherna eller
marknaderna dir arbetsmaskiner anvinds som gor att incitamenten
fér omstillning kan behéva se olika ut. Arbetsmaskiner inom bygg-
och anliggningsbranschen och de som anvinds av den offentliga
sektorn skiljer sig exempelvis frén 6vriga branscher i och med att dir
finns en tydlig bestillar-utforarrelation dir bestillaren ofta ir en
offentlig verksamhet.”” Teknikernas mognadsgrad inom olika om-
riden pdverkar ocksd motiven for vilka styrmedel som kan vara
aktuella. Fér médnga storre arbetsmaskiner ir det troligt att ling-
siktigt hdllbara férnybara drivmedel snarare dn el kommer vara den
huvudsakliga energikillan vid utfasning av fossila drivmedel till
ar 2040.

For att f3 ett bredare genomslag for elektrifierade arbetsmaskiner
krivs sammanfattningsvis incitament si att:

e maskinerna finns pi marknaden och kan utféra det arbete som
férvintas av dem

e maskinerna prismissigt vid inkép och drift ekonomiskt kan
konkurrera med férbrinningsmotordrivna maskiner

e planering for elektrifiering och att tillricklig effektférsorjning
finns pd plats f6r drift eller laddning av batterier

o eldrift via brinsleceller utvecklas och fir en marknadsintroduk-
tion.

2WSP (2017).
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13.6 Befintliga styrmedel, behov av utveckling
och forslag pa nya styrmedel

Omstillningen till fossilfria drivmedel i1 arbetsmaskiner behover
samordnas med omstillningen inom EU. Det ir viktigt att behovet
av omstillning till fossilfrihet av arbetsmaskinerna lyfts upp pa dag-
ordningen, bland annat si att krav pd energieffektivisering och
elektrifiering av arbetsmaskiner inférs och att ekonomiska styr-
medel inférs for att bland annat fartyg for yrkesfiske omfattas av
koldioxidprissittning pa brinsle.

De befintliga nationella styrmedlen, med aviserad inriktning, som
har stérst potential att minska arbetsmaskinernas utslipp av vixt-
husgaser 1 nirtid ir reduktionsplikten. Dirutover kommer kraftigare
styrning via statligt stdd och genom offentlig upphandling driva pd
utvecklingen mot elektrifiering.

Nedan redovisas forslag utveckling av befintliga styrmedel samt
nya styrmedel som bor 6vervigas for att underlitta utfasning av
fossila drivmedel till &r 2040.

13.6.1 Reglering av arbetsmaskiners utslapp inom EU
Dagens styrning

Den foérsta EU-omfattande férordningen avseende koldioxidutslipp
for tunga lastbilar tridde i kraft i augusti 2019.” Férordningen giller
genomsnittliga koldioxidutslipp for tillverkare av nya tunga lastbilar
och innebir krav pd tillverkare att drsvis sinka dessa genomsnittliga
utslipp med viss minskning 1 férhillande till en referensperiod, se
kapitel 12. T en planerad 6versyn av regelverket 2022 ska EU-kom-
missionen bl.a. bedéma och limna férslag pi om kraven ska omfatta
fler typer av tunga fordon, sdsom mindre lastbilar, arbetsfordon,
bussar, lingfirdsbussar och slipvagnar. Oversynen 2022 ska iven
omfatta ambitionen 1 kravnivierna 2025 samt 2030 samt skirpta
kravnivier 2035 och eventuellt dven 2040 med flera frigestillningar.

EU-kommissionen fick i bérjan av 2020 en friga frdn Europa-
parlamentet dir frigestillaren konstaterar att arbetsmaskinerna ofta

# Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2019/1242 av den 20 juni 2019 om fast-
stillande av normer f6r koldioxidutslidpp frin nya tunga fordon och om indring av Europa-
parlamentets och ridets férordningar (EG) nr 595/2009 och (EU) 2018/956 och ridets
direktiv 96/53/EG.
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gloms bort som killa till utslipp av vixthusgaser och luftférore-
ningar. Det tydligaste exemplet ir enligt frigestillaren att staden
London stiller krav pd noll-utslipp frin entreprenadmaskiner 2040
1 hela staden.

EU-kommissionen uppskattade 2010 att arbetsmaskinerna 1 EU27
sammanlagt bidrog med omkring 2 procent av EU:s samlade utslipp.
Arbetsmaskinernas koldioxidutslipp ir oreglerade pd EU-niva.
Frigestillaren efterfrigade en uppdaterad tidplan frin kommis-
sionen for en revidering av nu gillande férordning med avgaskrav pd
motorer till arbetsmaskiner samt ett besked fran kommissionen om
man avsdg infora nigra koldioxidkrav eller andra dtgirder mot ut-
slippen av vixthusgaser frin arbetsmaskiner.*

EU-kommissionen svarade med att hinvisa till att arbetsmaskin-
erna redan omfattas av den s.k. Ansvarsférdelningsférordningen®,
ivilken ansvar fér utslippsminskningar till 2030 har férdelats ut
mellan medlemslinderna.

Den nuvarande férordningen med avgaskrav pd arbetsmaskiner
(EU) 2016/1628 omfattar ett mycket brett spektrum av arbets-
maskiner vilket gor att en revidering av denna férordning for att dven
inféra koldioxidkrav skulle kriva omfattande och detaljerade kon-
sekvensanalyser for varje ingdende maskintyp. Kommissionen plan-
erar inte f6r nigon revidering av direktivet. Frin den 1 januari 2020
tridde dessutom nya skirpta avgaskrav 1 kraft enligt férordningen,
de s.k. steg V kraven. Kommissionen ska dock dterkomma med en
rapport 1 vilken ytterligare behov av avgaskravskirpningar samt
eventuella tilligg av ytterligare avgaskomponenter fér reglering ska
analyseras.”

Under viren har flera organisationer med tillverkare av arbets-
maskiner bett kommissionen om att f senareligga de skirpta avgas-
kraven och tilldtas att fortsitta silja maskiner som klarar de tidigare
steg IV kraven. Miljdorganisationer har d3 framfort att tillverkarna

* Europaparlamentet, parlamentsfrdgor, 5 februari 2020. Angiende: Utslipp frin mobila
maskiner som inte ir pd vig (NRMM) www.europatl.europa.eu/doceo/document/E-9-2020-
000679 EN.html.

» Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2018/842 av den 30 maj 2018 om med-
lemsstaternas bindande arliga minskningar av vixthusgasutslipp under perioden 2021-2030
som bidrar till klimatdtgirder for att fullgéra dtagandena enligt Parisavtalet samt om dndring
av férordning (EU) nr 525/2013.

26 Europaparlamentet, parlamentsfrigor, 30 april 2020. Svar frén Breton p3 Europeiska
kommissionens vignar. Friga referens: E-000679/2020.
www.europarl.europa.cu/doceo/document/E-9-2020-000679-ASW_EN.html.
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1 s fall skulle beh6va g8 med p4 att dven inféra koldioxidkrav pd sina
maskiner.”’

Utredningens forslag pa fortsatt inriktning

Den stora spinnvidden av olika arbetsmaskinsmodeller gor det svért
att exempelvis inféra nya provmetoder fér maskiner i stillet for
motorer for att sedan kunna inféra koldioxidkrav. En vig framdt
skulle kunna vara att endast vilja ut de mest centrala typerna av
arbetsmaskiner f6r att g vidare med koldioxidkrav. Ett annat alter-
nativ skulle kunna vara att endast infora definitioner av vad som
exempelvis kinnetecknar en nollutslippsmotor, respektive en noll-
utslippsmaskin och ev. dven en ligutslippsmotor i den nuvarande
férordningen med avgaskrav.

Sverige bor verka for att avgaskraven pd motorer till arbets-
maskiner dven omfattar utslippen av koldioxid och andra vixthus-
gaser frdn i1 forsta hand de maskiner som svarar f6r de storsta ut-
slippen av vixthusgaser.

I samband med att EU-kommissionen genomfor en analys av
nyttor och kostnader med att ytterligare skirpa eller utvidga avgas-
kraven pi motorer till arbetsmaskiner” bér Sverige agera for att
analysen dven omfattar inférande av definition av nollutslipp och
lagutslipp.

Nir definitioner av nollutslipp och ligutslipp inférs 1 EU for
motorer till arbetsmaskiner bor inriktningen vara att dven ge incita-
ment till utveckling och marknadsintroduktion av dem. Defini-
tionen av nollutslipp och lagutslipp kan underlitta kravstillning
och/eller anbudsvirdering vid upphandling och p4 sikt utgora grund
for sirskilda miljozonsbestimmelser 1 Sverige och 1 EU.

For vissa mindre arbetsmaskiner med lig effekt (mindre in
37 kilowatt) bor det dvervigas att inféra férbud av forsiljning av

¥ Forbes, 4 april 2020. Construction Sector Calls On The EU To Delay Regulation On Engines’
Emission Limits Due To COVID-19 - But Climate Action Can’t Wait. Webb.
www.forbes.com/sites/emanuelabarbiroglio/2020/04/04/construction-sector-calls-on-the-
eu-to-delay-regulation-on-engines-emission-limits-due-to-covid-19but-climate-action-cant-
wait/#2b58023c2a9e.

% Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2016/1628 av den 14 september 2016 om
krav for utslippsgrinser vad giller gas- och partikelformiga féroreningar samt typgodkin-
nande av férbrinningsmotorer f6r mobila maskiner som inte idr avsedda att anvindas for
transporter pa vig, om indring av férordningarna (EU) nr 1024/2012 och (EU) nr 167/2013
samt om indring och upphivande av direktiv 97/68/EG.EU férordning 2016/1628.
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maskiner med férbrinningsmotor under ekodesigndirektivet”. Det
finns redan idag i stor utstrickning olika elektrifierade mindre
arbetsmaskiner med en ligre effekt som t.ex. grisklippare, trimmer,
motorsig och snoslunga. For dessa mindre maskiner finns redan
i dag, med nigra f3 undantag, likvirdiga alternativ som ocksd kan
konkurrera prismissigt.

13.6.2 Utveckling av prissattning av drivmedel inom EU
Dagens styrning

Energiskattedirektivet® styr medlemsstaternas beskattning av energi-
produkter och elektricitet. Direktivet reglerar bland annat minimi-
skatter pd brinslen for olika anvindningsomriden samt mojligheter
och skyldigheter till undantag frin beskattning. Direktivet anger att
skattebefrielse ska ges for energiprodukter som levereras fér anvind-
ning som brinsle f6r sjéfart inom gemenskapens farvatten (inklusive
fiske), annat 4n i privata nojesfartyg. Samtidigt anges att medlems-
staterna fir begrinsa tillimpningsomradet for skattebefrielserna till
att gilla internationella transporter och transporter mellan gemen-
skapens medlemsstater’. Detta skapar ett tolkningsutrymme vad
giller mojlighet till beskattning av brinsle tll fartyg for yrkesfiske
som i dag ir skattebefriat.

Processer med 6versyn av energiskattedirektivet har piborjats vid
olika tidpunkter och nu pdgdr ter 6versyn inom EU-kommis-
sionens grona giv’’. Kommissionen kommer limna férslag under
juni 2021. Vidare arbetar kommissionen med ambitionen att utvidga
handelssystemet EU ETS till att dven omfatta transporter. Enligt
tidplanen kommer férslag limnas under juni 2021 om bland annat
hur handelssystemet skulle kunna omfatta sjéfarten 1 EU. Tinkbart
ir att dven storre fiskefartyg kan omfattas av handelssystemet.

? Europaparlamentets och ridets direktiv 2009/125/EG av den 21 oktober 2009 om uppritt-
ande av en ram for att faststilla krav pd ekodesign fér energirelaterade produkter.

¥ Ridets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemen-
skapsramen fér beskattning av energiprodukter och elektricitet.

! Artikel 14. P 1c och p 2.

2 COM (2019) final av den 11 december 2019.
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Utredningens forslag pa utveckling

Prissittning utslipp av vixthusgaser inom EU bér bli mer enhetlig.
Detta 6kar generellt effektiviteten for styrmedlen. Vid dversynen av
energiskattedirektivet bor kraven pd undantag och méjligheterna till
nedsittning begrinsas, bland annat vad giller fossilt brinsle till fiske-
fartyg. Ett alternativ eller komplement ir att storre fiskefartyg om-
fattas av handelssystemet EU ETS.

13.6.3 Utveckling av beskattning och prissattning
av drivmedel pa nationell niva

Dagens styrning

Priset pd bensin och diesel fér arbetsmaskiner paverkar forutsitt-
ningarna for energieffektivisering, elektrifiering samt 6vergdng till
héginblandade férnybara drivmedel. Inom reduktionsplikten be-
skattas det férnybara och det fossila lika. Reduktionsplikten ska 6ka
till &r 2030 med 66 procent for diesel och 28 procent fér bensin.
Reduktionsnivderna avses i fortsittningen ses over i regelbundna
kontrollstationer. Reduktionsplikten omfattar flertalet kvaliteter av
bensin och diesel fé6r motorbrinslen®. Aviserad ékning av reduk-
tionsplikten beriknas ¢ka priset pd reduktionspliktigt drivmedel.

Fossilt reduktionspliktigt dieselbrinsle till flertalet arbetsmaski-
ner ir hogbeskattat, men andelen skatt, inklusive mervirdesskatt,
1 forhéllande till priset vid pump har 1 stort sett varit oférindrat
sedan 1994 (1994 upphérde kilometerskatten fér vigfordon)*. Ut-
over beskattningen har virldsmarknadspriset och inflationen och
okade kvalitetskrav p brinslena pdverkat priset. Héginblandade och
rena biodrivmedel ligger utanfér reduktionsplikten och ir skatte-
befriade till utgdngen av 2021 Direfter dr det osikert om Sverige kan
behilla nedsittningen, se dven kapitel 7 och 8.

Omkring 70 procent™ av de drivmedel som anvinds i arbets-
maskiner omfattas av full energi- och koldioxidskatt.

* Omlfattar exempelvis inte alkylatbensin, mirkt dieselolja och obeskattat brinsle.

** Drivkraft Sverige (f.d. SPBI), drsmedelpriser motorbrinslen. Webb 2021-03-17.

% Brinsle till arbetsmaskiner med skattenedsittning (jord-, skogs- och vattenbruksverksam-
het) medfér vixthusgasutslipp med cirka 1,0 miljoner ton av arbetsmaskinernas total pj cirka
3,3 miljoner ton).
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For diesel som anvinds i arbetsfordon vid tillverkningsprocessen
i gruvindustriell verksamhet, s.k. gruvdiesel, togs fram till och med
den 31 juli 2019 energi- och koldioxidskatt ut med 11 respektive
60 procent av de generella skattenivderna. Denna nedsittning av-
skaffades frin och med den 1 augusti 2019.

Brinsle till fartyg for yrkesfiske dr skattebefriat™ och omfattas
inte av reduktionsplikt. Skattebefrielsen av fossilt brinsle ull fiske
kan ses som en av flera subventioner”. Genom skattebefrielsen
minskar incitamenten att hushilla med fossilt brinsle bland annat
genom mindre energikrivande fiskemetoder. Sammantaget berik-
nades svenska fiskefartyg &r 2019 medféra utslipp med 94 000 ton
koldioxidekvivalenter. Utslippen har minskat under senare &r bland
annat beroende p& minskad aktivitet.

Diesel inom jord-, skogs- och vattenbruksniringar har skattened-
sittning. Sedan den 1 januari 2020 ir nedsittningen pa koldioxid-
skatten 1,93 kronor per liter diesel.” I inledningen av 2020 tillsattes
en sirskild utredare® med uppgift att foresld tgirder och styrmedel
for att frimja 6vergdngen till en konkurrenskraftig och fossil-
oberoende jordbruksproduktion. Syftet med utredningen ir att ta
fram forslag som bidrar till bide milet om en konkurrenskraftig
livsmedelskedja, klimatméilen och som foérbittrar drivmedels- och
livsmedelsberedskapen. Utredaren ska vid behov féresld kompensa-
tionsdtgirder for att stirka och 6ka konkurrenskraften inom det
svenska jordbruket. En del av uppdraget omfattar dvergingen till
fossiloberoende och mindre fossilintensiva alternativ f6r arbets-
maskiner inom sektorn. Samrdd har skett mellan de tv3 utredning-
arna under utredningsarbetets ging.

Utredningens forslag pa utveckling

Utredningen foreslar att skattenedsittning fér arbetsmaskiner och
fartyg som anvinds inom jord-, skogs- och vattenbruksniringar
fasas ut. Detta 6kar incitamenten att hushilla med fossila drivmedel
och kostnaden for att 6vergd till f6rnybara drivmedel minskar. For
att sektorerna inte ska forlora konkurrenskraft och mojlighet att

¢ Tag om skatt pa energi (1994:1776).
% Daniel J Skerritt m.fl. (2020).

3% 6a kap. 2a § SFS 1994:177.

¥ Kommittédirektiv 2020:16.
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uppnd andra samhillsmal som tex livsmedelsstrategin sd bor en sddan
utfasning f6ljas av kompensatoriska dtgirder. Utredningens bedém-
ning ir att stdd till verksamheter eller sektorer inte bor ske genom
nedsittning av skatt pd fossila drivmedel. Frigan utreds mer ingi-
ende inom utredningen om ett fossiloberoende jordbruk.

Brinsle till fartyg for yrkesfiske har ingen energi- och koldioxid-
skatt. Genom en utfasning av skattebefrielsen 6kar incitamentet for
brinslebesparing, exempelvis genom energieffektivare fartyg och
indrade fiskemetoder, och prisskillnaden till férnybara drivmedel
minskar.*” Detta frimjar ett hillbart fiske med avseende pd hojd
energieffektivitet och minskade koldioxidutslipp. Energibesparande
fiskemetoder kan dven ge andra miljvinster. For att undvika bunk-
ring utanfoér Sverige (dir brinslet sannolikt fortsittningsvis skulle
vara skattebefriat) skulle krav pd redovisning av inkdpt beskattat
brinsle kunna kopplas till erhillandet av fiskekvoter. Ett tinkbart
komplement till beskattning av brinslet ir att det skulle omfattas av
reduktionsplikten. En sirskild studie om de juridiska och admini-
strativa forutsittningarna fér beskattning och reduktionsplikt bor
Overvigas.

Ett alternativ eller komplement till utfasning av skattebefrielsen
av fossilt brinsle skulle kunna vara att utslipp av vixthusgaser frin
storre fiskefartyg skulle kunna omfattas av handelssystemet EU
ETS. Det pagir dven en 6versyn av energiskattedirektivet som en del
iden europeiska grona given.*’ Dir diskuteras bland annat att de
generella undantagen och mojligheterna till nedsittning frin skatt
ska begrinsas.” Sverige har stillt sig generellt positiv till en sidan
utveckling.”

Om den generella skattebefrielsen och mojligheterna tll ned-
sittning tas bort eller minskar bér alternativa stodformer utdkas
genom befintliga stddsystem via EU eller frin svensk sida*. Utred-
ningens bedémning ir att stdd till verksamheter eller sektorer inte
bor ske genom nedsittning av skatt pa fossila drivmedel.

“ Riksrevisionen (2008).

1 COM (2019) 640 final av den 11 december 2019.

2 COM (2020)789 final av den 9 december 2020.

* Ministry of Finance. Swedish comments on the inception impact assessment of the
revision of Energy Taxation Directive. 2020-03-27. https://ec.europa.eu/info/law/better-
regulation/have-your-say/initiatives/12227-Revision-of-the-Energy-Tax-Directive/F509736.
* Proposition 2020/21:1. Utgiftsomride 23.
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13.6.4 Okad statlig finansiering av forskning, utveckling,
demonstration och marknadsintroduktion

Dagens styrning

Elektrifieringen av arbetsmaskiner ligger 1 flera fall efter elektrifie-
ringen inom vigtransporter och foérutsittningarna varierar kraftig
for olika typer av maskiner och anvindningsomriden.

Det pagir och hiller pd och startas ett antal projekt inom forsk-
ning, utveckling, demonstration och marknadsintroduktion (FUDM)
som mer eller mindre omfattar elektrifiering av arbetsmaskiner.
Nedan ges nigra exempel.

Forordningen (2020:750) om statligt stdd till vissa miljéfordon,
reglerar ansékan av och utbetalningar till miljslastbilar och eldrivna
arbetsmaskiner. Enligt férordningen har Energimyndigheten 1 upp-
drag att betala ut en premie fér vissa miljdlastbilar och eldrivna
arbetsmaskiner 1 en ny klimatpremie. Premien ska frimja introduk-
tionen av bland annat eldrivna arbetsmaskiner pd marknaden. Ar-
betsmaskiner som kan {4 st6d omfattar de med en nettoeffekt dver
75 kW och som drivs enbart av elektrisk energi frén en brinslecell,
ett batteri eller en extern killa. De ska dven vara eller ska bli
registrerad enligt férordningen (2019:383) om fordonsregistrering
och anvindning. Den sékande kan fi& max 20 procent av arbets-
maskinens inkodpspris 1 stéd. Forutsittningarna for stéd beskrivs
mer ingiende 1 Energimyndighetens vigledning f6r ansékan och
utbetalning av Klimatpremien. Premien omfattar minst 20 miljoner
kronor f6r 2020 och stédet berdknas finnas fram till 2023.%

Det gir ocks3 att soka stdd for t.ex. merkostnader vid nyinveste-
ring och demonstration som minskar utslippen av vixthusgaser frin
arbetsmaskiner inom ramen {6r det statliga Klimatklivet. Eftersom
merkostnaderna vid inkdp av tex. eldrivna arbetsmaskiner fortfar-
ande kan vara relativt héga har dock bidragen frin Klimatklivet inte
kunnat g till s3 minga projekt hittills, d& de ger en relativt liten
utslippsreduktion i férhéllande till insatt bidragskrona.

Nir det giller insatser {6r forskning, utveckling, demonstration
och marknadsintroduktion s3 finansierar staten forskning och ut-
veckling 1 sirskilda program, exempelvis via Energimyndigheten,

* Energimyndigheten 2020, Nu gdr det att séka klimatpremie for miljslastbilar och elektriska
arbetsmaskiner. Webb 2021-03-17. www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2020/nu-gar-det-
att-soka-klimatpremie-for-miljolastbilar-och-elektriska-arbetsmaskiner/.
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Formas och Vinnova*, i syfte att reducera utslipp av vixthusgaser
och luftféroreningar. Fordonsstrategisk Forskning och Innovation
(FFI) ir ett exempel pd ett sidant forskningsprogram 1 samarbete
mellan fordonsindustrin och staten. Programmet leds av Vinnova.
Forskningsprogrammet kan dven finansiera forskning, innovation
och utveckling inom miljé och klimat relaterat till arbetsmaskiner
men har sin tyngdpunkt pd transportomridet. I budgetproposi-
tionen for 2021 foreslds programmet for fordonsstrategisk forsk-
ning och innovation (FFI) férstirkas med stdd till forskning och ut-
veckling for arbetsmaskiner 1 syfte att minska vixthusgasutslippen
frén arbetsmaskiner och stirka svensk fordonsindustris konkurrens-
kraft. Den foreslagna satsningen omfattar 50 miljoner kronor 2021
pd forskning och utveckling for arbetsmaskiner. For 2022 beriknas
50 miljoner kronor behéva tillféras fér indamaélet.” Utredningen ser
att det hade varit till férdel for utvecklingen pa arbetsmaskinsom-
rddet om en viss andel av medlen inom programmet i f6rvig avsattes
till omrédet.

Mistras styrelse har under hosten 2020 beslutat att tilldela forsk-
ningsprogrammet Mistra Carbon Exit forskningsmedel {6r en andra
fas med upp till 66 miljoner kronor éver en kommande fyradrs-
period. Mistra Carbon Exit med IVL Svenska Miljéinstitutet som
programvird, tilldelades forskningsmedel frin Mistra och startade
sin verksamhet den 1 april 2017. Mistra Carbon Exit tar fram ny
kunskap och utvecklar strategier f6r hur det svenska samhillet och
svenska foretag ska kunna bli féregdngare 1 att erbjuda produkter
och tjinster med liga eller inga koldioxidutslipp.*

Energimyndigheten® har tidigare genomfért ett forsta steg i en
utdkad satsning mot att accelerera utvecklingen av elektromobilitet
med ett anslag pd 20 miljoner kronor fér forskning och innovation.
Insatserna ska bidra till en snabbare utveckling av nya tekniker for
frimst elektrifierade fordon, men dven for elektrifierade fartyg,
luftfartyg och arbetsmaskiner samt stirka kompetens och svensk

* Vinnova 2021 Fossilfria mobila arbetsmaskiner — viren 2021. Webb. 2021-03-17.
www.vinnova.se/e/fossilfria-arbetsmaskiner-ffi/fossilfria-mobila-arbetsmaskiner-varen-
2021/.

* Prop. 2020/21:1. Utgiftsomride 24.

“ Mistra, 66 MSEK till Mistra Carbon Exit fér omstillningen till nettonollutslipp. Webb
2021-03-17. www.mistra.org/nyhet/66-msek-till-mistra-carbon-exit-for-omstallningen-till-
nettonollutslapp/.

* Energimyndigheten 2018, Var med och bidra till en snabbare elektrifiering av transport-
sektorn. Webb 2021-03-17 www.energimyndigheten.se/utlysningar/var-med-och-bidra-till-
en-snabbare-elektrifiering-av-transportsektorn/.
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konkurrenskraft inom dessa omriden. Projektet startade under
slutet av 2018 pagir till 31 december 2020.

Utredningens forslag pa utveckling

Det pigdr och hiller pd och startas ett antal projekt inom forskning,
utveckling, demonstration och marknadsintroduktion (FUDM)
som mer eller mindre omfattar elektrifiering av arbetsmaskiner.
I branschernas "firdplaner” lyfts behovet av FUDM f{ér att kunna
oka takten for elektrifiering av arbetsmaskiner. Utredningens be-
démning ir, trots 6kande anslag, att de statliga stdden boér oka.
Elektrifieringen av arbetsmaskiner ligger 1 flera fall efter elektri-
fieringen inom vigtransporter och férutsittningarna varierar kraftig
for olika typer av maskiner och anvindningsomriden. Sirskilda stod
kan behova dvervigas till exempelvis jordbrukssektorn, vilken gene-
rellt har bristande méjligheter till storre kapitalinvesteringar. Sam-
mantaget ir nuvarande stod f6r omstillning forhillandevis sma trots
att arbetsmaskiner stdr f6r férhdllandevis stora vixthusgasutslipp.
Inférd klimatpremie for foretag, kommuner och regioner vid in-
kép av tunga lastbilar (6ver 3,5 ton) som drivs av el, gas eller bio-
etanol samt eldrivna arbetsmaskiner behéver f6lja upp och utvird-
eras. Det bor vid utvirderingen bedémas om stédets omfattning bor
utdkas och om stdd bland annat ska kunna ges till arbetsmaskiner med
lagre effekt (under 75 kW) exempelvis till mindre hjullastare, griv-
maskiner, traktorer samt till 8kgrisklippare, snéskotrar och terring-
hjulingar. Det bér dven évervigas om stéd ska kunna ges till arbets-
maskiner med liga utslipp vixthusgaser exempelvis laddhybrider.
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13.6.5 Krav vid upphandling av egen maskinpark,
entreprenader och andra arbetsmaskintjanster

Dagens styrning

Trafikverket™ och de tre storstadskommunerna® stiller vid upp-
handling av entreprenader olika miljokrav. Vad giller krav avseende
klimatpdverkan frdn drivmedel till bland annat arbetsmaskiner i stor-
stadsregionerna, ska minst 20 procent av den samlade energianvind-
ningen bestd av el fr8n fornybara energikillor och/eller hillbara
héginblandade biodrivmedel som inte omfattas av reduktionsplikt.

Trafikverket stiller krav pd leverantérer 1 investerings- och under-
hillsprojekt att minska infrastrukturens klimatpdverkan. Kraven
giller klimatpdverkan vid byggnation, de material som anvinds och
framtida underhdll. Klimatkraven omfattar investeringsprojekt pd
over 50 miljoner dir entreprenaden planeras att avslutas 2020 eller
senare.”” Leverantdrer kan premieras fér goda 16sningar (bittre
klimatprestanda dn stillda krav). For att stimulera till ytterligare
minskad klimatbelastning kan det ingd ekonomiska incitament i form
av bonus 1 kontrakten.

Trafikverkets ldngsiktiga mél dr att infrastrukturen ska vara
klimatneutral senast 2045. Ett delm4l ir minst 50 procents reduktion
till 8r 2030. Delm&len omsitts succesivt 1 upphandlingskrav pd kon-
sulter, entreprendrer och materialleverantorer. Trafikverket testar
att tillimpa de egna 2030-kraven tidigare i olika demonstrations-
projekt. Aven Goéteborgs stad arbetar med upphandlingskraven pd
entreprenader 1 syfte att ge incitament till nollutslippsmaskiner och
liknande skirpningar diskuteras dven 1 Stockholms klimathandlings-
plan, bland annat att initiera pilotprojekt for att testa ny- och opro-
vad teknik.”

Trafikkontoret och Business Region Goteborg har bestillt en
rapport 1 sitt arbete med att vara en féregdngare pd miljdomradet
bland annat angdende utslippsfria bygg- och anliggningsplatser. Av

>0 Trafikverket Miljokrav — Trafikverket bestillare. Webb 2021-03-17.
www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/upphandling/Sa-upphandlar-
vi/Forfragningsunderlag/Miljokrav-i-entreprenader/miljokrav-vid-entreprenader-dar-
trafikverket-ar-bestallare/.

! Trafikverket m.fl. (2018).

52 Trafikverket Fér dig i branschen. Klimatkrav. Webb 2021-03-15.
www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/miljo---for-dig-i-branschen/energi-och-
klimat/klimatkrav/.

%3 Stockholms stad (2020).
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rapporten framgdr det att det finns utslippsfria eldrivna arbets-
maskiner att tillgd, dock i begrinsad utstrickning och frimst i de
mindre segmenten. Hogt pris, osikert andrahandsvirde och begrin-
sad batterikapacitet dr faktorer som hiller tillbaka dagens efterfrdgan
pd maskinerna. Flera tillverkare uppgav att de planerar att utoka sitt
sortiment med utslippsfria arbetsmaskiner, bdde vad giller el- och
vitgasdrivna.” Slutsatser som lyfts ir bland annat att entreprena-
derna blir dyrare, behov av l18ngsiktighet, kontinuerlig utveckling av
kravniv, vikten av samordning mellan olika bestillare, att el-kapa-
citet finns vid arbetsplatsen samt att kravnivierna f6ljs upp och att
avtalsbrott férenas med bonus och vite.

Oslo kommun har erfarenheter av att stilla krav pa nollutslipp
och lagutslipp frén motorer till arbetsmaskiner vid upphandling av
entreprenader.”

Det ir i dag svart for entreprendrer och upphandlande kommu-
ner och myndigheter att hilla dokumentation éver alla arbetsmaski-
ner som anvinds med avseende pd utslippsklass av reglerade féro-
reningar. Trafikverket och de tre storstadskommunerna stiller dir-
for dlderskrav i stillet for krav pa utslippsklass pd maskinerna i upp-
handlade entreprenadtjinster. Det uppdrag som nyligen givits till
Transportstyrelsen® om att analysera férutsittningarna for att ut-
veckla registerforingen av arbetsmaskiner kan pd sikt skapa férut-
sittningar for forbittrad uppfoljning och kravstillning.

Utredningens forslag pa utveckling

Staten bér vara foregdngare vad giller egna arbetsmaskiner och vid
upphandling av tjinster som utférs med arbetsmaskiner. P3 detta
sitt kan offentliga medel anvindas fér att frimja marknadsintro-
duktion fér arbetsmaskiner med smd utslipp av vixthusgaser. En
plan bor antas f6r hur statliga myndigheter ska g till viga for att nd
utslippsfria arbetsmaskiner vid upphandling av entreprenader och
andra tjinster dir arbetsmaskiner anvinds.

5+ WSP (2020).

%% Oslo kommune (2021). Zero-Emission Construction Sites. Webb 2021-03-17.
www.oslo.kommune.no/politics-and-administration/smart-oslo/projects/zero-emission-
construction-sites/.

¢ M2021/00358.
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Trafikverket (eller annan limplig myndighet) bor ges i uppdrag
att, i samarbete med andra myndigheter som anvinder arbetsmaskin-
er for sina dtaganden, utveckla upphandlingskraven fér egen maskin-
park och entreprenader. Detta s3 att 6vergdngen till elektrifierade
arbetsmaskiner frimjas. Aven kommuner bér bjudas in att delta.
Maskiner som anvinds 1 titorter och andra kinsliga omriden bér
prioriteras. Upphandlingskraven kan dven behdva kompletteras med
ett maldr f6r nir kravet pd nollutslipp ska stillas som ett generellt
minimikrav for vissa arbetsmaskiner.

Om registerféringen av arbetsmaskiner utékas kommer uppfol;-
ningen av miljokrav vid upphandlade entreprenader underlittas.

13.6.6 Miljozon for arbetsmaskiner

Ett komplement till krav vid upphandling kan vara att inféra miljs-
zon som omfattar krav pd utslippsprestanda foér arbetsmaskiner.
Arbetsmaskiner som anvinds 1 stadsmiljo kan, liksom tunga och
litta vigfordon, lokalt bidra till hoga halter av luftféroreningar och
bullerstorningar. Ett sitt att begrinsa arbetsmaskiners negativa pa-
verkan pd luftkvaliteten i stider ir dirfér att inféra bestimmelser
som ger kommuner mojlighet att inféra miljozoner for arbets-
maskiner. Miljézonsbestimmelser kan fungera som ett alternativ
eller komplement till upphandlingskrav. Den frimsta skillnaden
mellan miljozonsbestimmelser och upphandlingskrav ir att miljo-
zonsbestimmelser kan tillimpas 1 geografiskt avgrinsade omriden
och omfatta alla verksamhetsutévare. En annan skillnad ir att polis
utdvar tillsyn éver att miljozonsbestimmelser efterlevs medan upp-
handlande myndighet behéver utféra tillsyn 6ver upphandlingskrav.
Miljézon kan med nuvarande regler inforas genom lokala trafik-
foreskrifter for motordrivna fordon pd vig i tittbebyggt omride
eller att ett sirskilt miljokinsligt omrdde inom tittbebyggt omride.
Ett antal forindringar i reglerna skulle behdva genomféras for att
miljézon dven skulle kunna omfatta arbetsmaskiner.

En stad som arbetar aktivt med miljézon fér arbetsmaskiner ir
London dir ett flertal omriden i staden omfattas av krav pd att
arbetsmaskiner ska uppfylla vissa krav pd reglerade luftféroreningar.

*7 Trafikforordning (1998:1276).
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Till 8r 2040 har det aviserats att kraven kommer skirpas och d& ska
kraven vara noll-emissionsmotorer.”®

I Transportstyrelsens tidigare regeringsuppdrag om miljézoner
frdn 2017” studerade myndigheten om 4ven andra fordon som t.ex.
mobila maskiner skulle kunna inkluderas i bestimmelserna om
miljézon. Transportstyrelsen sdg da inte ndgon mojlighet att inklu-
dera mobila maskiner med hinvisning till att *uppgifterna om for-
donens miljoklass ir svirdtkomliga, uppgifter om fordonens iden-
titet dr svdrdtkomliga och fordonen férekommer inte i vigtrafik-
registret”.

Miljozonsbestimmelserna bér dock 1 princip kunna utvecklas till
att omfatta sddana arbetsmaskiner som regleras av avgaskraven i EU-
férordning 2016/1628. Efter ett eventuellt framtida inférande av
definition av nollutslipp och ligutslipp for motorer till arbets-
maskiner, skulle ocks en sddan klassificering potentiellt kunna ligga
till grund for miljozonsbestimmelser. Om registerféringen av
arbetsmaskiner utdkas kommer uppféljningen av eventuella fram-
tida milj6zoner for arbetsmaskiner underlittas®.

%8 City of London (2021) London's 'Low Emission Zone' for Non-Road Mobile Machinery
Webb. 2021-03-15.
https://www.london.gov.uk/what-we-do/environment/pollution-and-air-quality/nrmm
 Transportstyrelsen (2017) s. 88.

60 M2021/00358.

569






14 Styrmedel for inrikes flyg, sjofart,

jarnvag och Forsvarsmaktens
transporter

Utredningens forslag och bedémningar:

EU

Sverige

Sverige bor verka for att sjofart omfattas av EU:s system for
handel med utslippsritter (EU ETS).

Sverige bor fortsitta verka for internationella éverenskom-
melser om beskattning av fossilt drivmedel till kommersiellt

flyg.

Sverige bor fortsitta verka for att energiskattedirektivet
indras sd att mojligheten till undantag f6r skatt pa fossila driv-
medel till inrikes flyg och sjéfart samt skyldigheten till skatte-
befrielse for fossilt drivmedel till utrikes flyg och sjofart tas
bort.

Sverige bor stétta EU-initiativen “FuelEU Maritime” och
”ReFuelEU Aviation” som ir viktiga fér utvecklingen av ny
fossilfri drivmedelsteknik och for att investeringar i fullskaliga
produktionsanliggningar ska komma p3 plats.

Utokade satsningar bor ske pd forskning, utveckling, demon-
stration och marknadsintroduktion av batterielektrisk drift
och drift med brinsleceller inom flyg och sjéfart. Aven ytter-
ligare riktat st6d for laddning vid hamn behéver 6vervigas.

Utredningen ser positivt pd reduktionsplikt f6r flygfotogen.
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e Anvindningen av fossilt brinsle till yrkesmissig inrikes sjofart
bér omfattas av skatt eller koldioxidprissittning och pd sikt
ingd 1 reduktionsplikten. Detta bér hanteras vid kommande
kontrollstation.

e Vid Trafikverkets upphandling av Gotlandstrafiken, fér ny
upphandlingsperiod frdn och med 2027, bér ambitionen vara
att de fossila brinslena for den upphandlade trafiken i det nir-
maste helt fasas ut.

o Arbetet bor fortsitta med utfasning av fossila brinslen 1 stat-
liga fartyg.

o Vid Trafikverkets upphandling av flygtrafik {6r perioden efter
2023 behover lingtgiende krav stillas for att fasa ut de fossila
drivmedlen.

e Fossilt drivmedel till lok och motorvagnar behover évervigas
att omfattas av skatt och reduktionsplikt.

e For Forsvarsmaktens transporter limnas inga forslag.

Skalen for utredningens forslag och bedémningar
Utvecklingen internationellt

Att reglera den internationella sjéfartens och flygets utslipp av
vixthusgaser internationellt, inom internationella sjofartsorganisa-
tionen (IMO) och internationella civila luftfartsorganisationen
(ICAO), dr viktigt d& de samlade utslippen frin trafikslagen huvud-
sakligen dr av internationell karaktir.

Sverige bor fortsitta verka for internationella verenskommelser
om beskattning av fossilt brinsle till kommersiellt flyg. Om denna
mojlighet 6ppnas skapas bittre forutsittningar att vixla dagens
svenska flygskatt per passagerare till skatt pa brinsle till flyget, vilket
ger en effektivare styrning f6r energieffektivisering och utfasning av
fossila drivmedel.
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Utvecklingen inom EU

Styrmedel inom EU behévs dd de kan ha férutsiteningar att vidtas 1
snabbare och utdver internationell trafik dven reglera inrikes trafik.
Det ir angeldget att dven sjofarten omfattas av EU:S handelssystem
for utslipp av vixthusgaser, EU ETS'. Tankbart ir att handelssystem
for sjofarten i nirtid kommer omfatta fartyg stérre in 5000 brutto’.
EU-initiativen "Fuel EU Maritime™ och ”ReFuelEU Aviation™ ir
viktiga for att oka efterfrigan pd fornybara drivmedel och utveck-
lingen av ny fossilfri drivmedelsteknik inom EU. Produktionsteknik
behover utvecklas och fullskaliga anliggningar behéver komma pd
plats f6r framstillning av 18ngsiktigt hillbara (avancerade) biodriv-
medel och elektrobrinslen med sirskilt 18ga livscykelutslipp och
liten markpaverkan. Efterfrigan pd den hir typen av drivmedel be-
hover utvecklas inom sjoéfart och flyg. Rdvarubasen for framstillning
av langsiktigt héllbara férnybara och fossilfria drivmedel behéver

breddas.

Utvecklingen i Sverige

Som komplement till internationella regler behéver nationella regler
overvigas for att skapa forutsittningar for att fasa ut fossila driv-
medel till &r 2040.

Prissittningen pd utslipp av vixthusgaser frin fossila brinslen
som anvinds inom flyg, yrkessjéfart och tdg ir ldg 1 forhallande till
motsvarande prissittning av drivmedel inom vigtrafiken. Fossila
brinslen till inrikes yrkessjofart, jirnvigen och Foérsvarsmaktens
transporter omfattas inte heller av reduktionsplikt. Detta medfor att
incitamenten att hushdlla med fossila brinslen ir ligre och kost-
naden att byta till férnybara drivmedel ir férhillandevis stor for den
enskilda aktdren. Att pd ndgot sitt prissitta fossilt drivmedel inom
dessa sektorer behover évervigas for att piskynda utfasningen av
fossila drivmedel, sirskilt vad giller inrikes yrkesmassig sjofart och
jirnvidg. Innan reduktionsplikt inférs for lok och motorvagnar

! Europaparlamentets och ridets direktiv 2008/101/EG av den 19 november 2008 om dndring
av direktiv 2003/87/EG s3 att luftfartsverksamhet inférs i systemet f6r handel med utslipps-
ritter {6r vixthusgaser inom gemenskapen.

?Brutto (bruttodriktighet) ir ett enhetsldst métt for fartyg som baseras pd fartygets totala
inneslutna volym.

? Inception Impact Assessment, Ref. Ares (2020)1798478.

* Inception Impact Assessment, Ref. Ares (2020)1725215.
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behover frigor om férutsittningarna f6r liginblandning studeras
narmare.

En stor andel av fartygen som anvinds inom inrikes trafik kan
komma att exkluderas av det handelssystem som diskuteras inom
EU. Tinkbart ir att handelssystemet kommer kopplas till EU:s
system om 6vervakning, rapportering och verifiering av koldioxid-
utslipp (MRV) frin fartyg. Mojligt dr att handelssystemet inte
kommer omfatta mindre fartyg, <5 000 brutto, och statsfartyg. Om
s blir fallet bor prissittning av vixthusgasutslipp dven efterstrivas
for mindre fartyg 1 inrikes trafik. Dirutéver bor ambitionen vara att
brinsle ull inrikes yrkessjofart och jirnvigen ingdr i den reduk-
tionsplikt eller det nationella utslippshandelssystem som utred-
ningen ser som centrala styrmedel for att nd en utfasning av fossila
drivmedel, se kapitel 7. Utformning av prissittning av fossilt brinsle
till inrikes yrkessjofart samt reduktionsplikt f6r inrikes yrkessjofart
bér hanteras vid kommande kontrollstation.

Vid Trafikverkets upphandling av Gotlandstrafiken, fér ny upp-
handlingsperiod frin och med 2027, bér ambitionen vara att de
fossila drivmedlen f6r den upphandlade Gotlandstrafiken i det nir-
maste helt fasas ut. Arbetet med att fasa ut de fossila brinslena i
statliga fartyg, bland annat i Trafikverkets firjetrafik, Kustbevak-
ningens och Sjofartsverkets fartyg behover fortsitta. Vixthusgasut-
slippen frdn dessa statliga fartyg och upphandlad Gotlandstrafik
motsvarar knappt eller omkring hilften av den yrkesmissiga inrikes
sjofartens utslipp. Vidare bor det vid Trafikverkets upphandling av
flygtrafik under 2023 stillas lingtgdende krav for att fasa ut de fossila
drivmedlen. Det ir viktigt att staten gdr fére med utfasningen av
fossila drivmedel da det ger ett signalvirde och inte minst f6r att ra-
digheten ir stor. Inriktningen bér vara mot 16sningar som stimulerar
teknikutveckling.

Flyget och dd dven inrikesflyget omfattas i av flera styrmedel som
patagligt bidrar till minskade vixthusgasutslipp. Flygskatten ir en
skatt pd flygresor som dimpar resandet med flyg och dirmed iven
vixthusgasutslippen frin flyget. Flyget omfattas dirutéver av han-
delssystemet EU-ETS. Utredningen ser positivt pd att flyget dven
foreslds omfattas av reduktionsplikt’. Dessa styrmedel f6r flyget kan
behéva justeras framéver for att nd utfasning till &r 2040.

> Prop. 2020/21:135.
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Utokade satsningar bor ske pa forskning, utveckling, demonstra-
tion och marknadsintroduktion av batterielektrisk drift, drift med
brinsleceller samt elektrobrinslen inom flyg och sjéfart. Detta for
att pdskynda utfasningen av fossila drivmedel och minska behovet av
biodrivmedel. Aven ytterligare riktat stod fér elanslutning och ladd-
ning vid hamn behéver évervigas.

Utredningen limnar inga férslag f6r utfasning av fossila driv-
medel frin Forsvarsmaktens transporter. Utredningen har haft svirt
att overblicka forutsittningarna utifrdn beredskapsskil. Dirutover
arbetar Forsvarsmakten pd uppdrag av regeringen med att minska
vixthusgasutslippen®.

14.1 Introduktion

Detta kapitel handlar om utfasningen av de fossila drivmedlen 1
ovriga sektorer, det vill siga inrikes flyg, inrikes sjofart, jirnvig och
Forsvarsmaktens transporter. Flyget och sjofarten dr de trafikslag
som stir fér majoriteten av drivmedelsanvindningen bland dessa
trafikslag och dr dirmed i fokus 1 detta avsnitt. Kapitlet och forslagen
ir mer detaljerade d& anvindningen av fossila drivmedel inom yrkes-
sjofarten, jirnvigen och flyget i dagsliget ir foérhdllandevis svagt
reglerade jimfort med regleringen inom vigtrafiken.

Indelningen i inrikes flygtrafik och inrikes sjofart 1 kapitlet utgir
frdn rapporteringsrutiner for utslippsstatistiken av vixthusgaser. In-
rikes flygtrafik och inrikes sjofart omfattar dirmed trafik mellan
svenska hamnar respektive flygplatser med beaktande av levererat
brinsle till sjofart och flyg fr8n energistatistiken. Inrikes sjofart
omfattar fritidsbdtar och yrkestrafik, vilken benimns som kommer-
siell sjofart i utslippsstatistiken. Fiskefartyg omfattas inte, utan dter-
finns under arbetsmaskiner enligt rapporteringsrutiner for vixt-
husgasutslipp.

Sjofarten och flyget har det gemensamt att de bdda har en stark
internationell koppling. Frin ett kostnadseffektivitetsperspektiv
vore det dirfor att foredra om framtida skirpta styrmedel for att
minska vixthusgasutslippen frin flyget och sjofarten inférdes glo-
balt eller inom EU, men det har tagit tid att inféra kraftfulla styr-
medel. Kommande internationella styrmedel inom exempelvis

¢ Regleringsbrev 2021 avseende Forsvarsmakten s. 30.
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sjofarten kan komma att enbart omfatta de storsta fartygen. Detta
talar for att internationella styrmedel f6r sjéfarten behéver komplet-
teras med nationella styrmedel.

En gemensam faktor ir att fossila drivmedel till sektorerna yrkes-
missig sjofart, flyg, tdg och 1 Férsvarsmaktens transportverksamhet
(flyg och sjofart) dr forhdllandevis billiga. Detta d& brinslena inte
omfattas av energiskatt och koldioxidskatt samt d& mervirdes-
skatten pd brinslen for foretag kvittas (ingdende mot utgdende
mervirdesskatt). Detta minskar incitamenten f6r hushillning med
brinslen och gor att kostnaden att gd 6ver till férnybara drivmedel
blir férhéllandevis stor. Dirutdver ir andra styrmedel for att be-
grinsa utslippen frin yrkesmissig sjofart, jirnvigen och Forsvars-
maktens transportverksamhet férhillandevis svaga vid jimforelse
med exempelvis vigtrafiken.

En skillnad mellan yrkesflyget och yrkessjofarten ir att sjofarten
ir en mycket mer heterogen sektor, med en stor variation av olika
typer av fartyg som 1 sin tur varierar kraftigt 1 bdde klimat- och
energieffektivitet. En annan skillnad mellan det kommersiella flyget
och yrkessjofarten ir att flyget omfattas av EU:s utslippshandels-
system (EU ETS) och av flygskatt medan det for sjofarten saknas
motsvarande ekonomiska styrmedel for att begrinsa vixthusgas-
utslippen. Vidare har regeringen foreslagit att flygfotogen dven ska
omfattas av reduktionsplikt.” EU-kommissionen arbetar nu med
flera forslag inom den grona given som omfattar sjofarten, bland
annat att sjéfarten ska omfattas av handelssystem for vixthusgaser.

Godstransporter till sjoss har vid hog lastfaktor och vid mértliga
hastigheter generellt 1g energiférbrukning per kilometer fraktat
gods, men for persontransporter med inrikes sjofart ir energi-
anvindningen och vixthusgasutslippen generellt lika hoga eller
hégre per personkilometer jimfoért med inrikes flyg. Dock ir flyg-
resorna vanligen betydligt lingre.

En faktor som pédverkar omstillningen till energieffektivare far-
koster och férnybara drivmedel inom nu behandlade trafikslag ir att
utbytestakten av farkosterna ir 1ig. Exempelvis ir genomsnitts-
aldern for fartyg i den svenskregistrerade handelsflottan hela 44 &r®,
medan flygplan och lok har en medellivslingd p& uppemot 40 &r’.

7 Prop. 2020/21:135.
8 Trafikanalys (2020d).
? Trafikverket (2020g) s. 38.
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Gemensamt for fartyg och flyg i inrikestrafik dr den i dag l3ga
andelen fossilfria drivmedel, men 1 exempelvis upphandlad kollektiv-
trafik i skirgdrdarna, Trafikverkets vigfirjor samt 1 Gotlandstrafiken
har f6rnybara drivmedel bérjat introduceras. Det finns dven ett antal
mindre fartyg med eldrift som &terkommande trafikerar kortare
distanser.

Jirnvigstrafiken ir 1 huvudsak elektrifierad men en viss mindre
mingd diesel anvinds for drift av lok och motorvagnar. Det fossila
drivmedlet som anvinds inom jirnvigen ir skattebefriat och om-
fattas inte av reduktionsplikten.

Vad giller Forsvarsmaktens transportverksamhet omfattar ut-
slippen det brinsle som bunkrats i Sverige. Forsvarets transport-
verksamhet benimns militir verksamhet 1 utslippsstatistiken.

14.2 Vaxthusgasutslapp och energianvandning

Utslidppen av vixthusgaser frin inrikes flyg, inrikes sjofart, jirn-
vigen och forsvarets transportverksamhet utgjorde 8,6 procent av
utslippen frin inrikes transporter ir 2019. Fran &r 1990 har utslip-
pen sammantaget minskat pdtagligt, med 33 procent, framfor allt
genom kraftigt minskade utslipp fran forsvarets transportverksam-
het. Aven utslippen frin inrikes flyg har minskat, medan utslippen
fran inrikes sjofart har 6kat. Fran ir 2010 har utslippen sammantaget
dkat ndgot, med 2 procent.

Utslippen frin flyg ir underskattade vad giller pdverkan p8 vixt-
huseffekten, d3 den s kallade hoghojdsetfekten inte beaktas i redo-
visningen.'® Héghojdseffekten dr storst vid flygning pd hég hojd och
dirmed p3 lingviga flygresor vilket 1 férsta hand sker 1 utrikestrafik.

19$WD (2020) 277 final.
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Tabell 14.1 Utslappen av vaxthusgaser i tusen ton CO2e per ar'!

Sektor 1990 2000 2010 2015 2019
Inrikes flyg 687 656 486 512 477
vara: flygfotogen 672 641 478 507 475
flygbensin 15 15 8 5 2
Inrikes sjofart 462 542 667 653 706
varav: Yrkessjofart 350 431 505 477 530
Fritidshatar 112 111 162 176 176
Jarnvag 102 15 60 46 45
Militar transportverksamhet 862 397 175 189 183
varav: Militart flyg /31 303 125 136 124
Militér sjéfart 52 53 19 31 32
Militar vagtrafik 79 41 31 21 27
Summa 2113 1670 1388 1400 1411

Sektorernas vixthusgasutslipp, 1 tabell 14.1, kan jimféras med de
sammanlagda utslippen frin alla inrikes transporter som var drygt
16 miljoner ton koldioxidekvivalenter (CO,.) ir 2019.

Trenderna for utslippsutvecklingen framéver, utifrin dagens
styrning, kan f6r samtliga sektorer forvintas bli 1 stort sett oférind-
rade eller nigot minskande, bland annat beroende pi generellt
energieffektivare farkoster. Det som generellt talar emot oférind-
rade eller minskade utslipp frin sektorerna ir foérvintad befolk-
nings6ékning och ekonomisk tillvixt.

Inrikes flyg och sjéfart utgér en mindre del av den samlade flyg-
trafiken och sjéfarten inom samt till och frén Sverige. Utslippen frin
det brinsle som bunkrats till utrikes flygtrafik och utrikes sjéfart var
2680 tusen ton koldioxidekvivalenter respektive 6980 tusen ton
koldioxidekvivalenter, r 2019. I bida fallen har 6kningar av utslippen
skett sedan 1990 och 2010. Utéver trafikférindringar har 6kningen av
utsldpp frin den internationella sjéfarten berott pa att fler fartyg valt
att 1 hogre grad bunkra brinsle i Sverige under perioden.

Nedan redovisas energianvindningen for de olika trafikslagen.

' Statistiska centralbyrin, Statistikdatabasen 2020 (scb.se).
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Tabell 14.2 Energianvindningen ar 2018

Sektor TWh 1000 m?
Inrikes flyg 2 216
Inrikes yrkessjofart 2 188
Varav: Diesel, Eol 1 60

Eo2-6 1 128
Jarnvag 0 17
Varav: Persontrafik 53

Godstrafik 121
Militar transportverksamhet' -
All inrikes trafik 84

Anm. Fritidshatarnas energianvandning ingar inte i tabellen, men omfattar ytterligare
knappt 1 TWh.

Sammantaget anvindes energi motsvarande omkring 6 TWh till
inrikes flyg, inrikes sjofart, tdg och for forsvarets transportverk-
samhet, vilket utifrén fr&n det samlade energibehovet for inrikes
transporter (84 TWh) utgor en liten andel av energibehovet. Med
tanke pd energianvindningen 1 sig bor energibehovet for dessa trans-
porter inte utgdra hinder f6r omstillning till férnybara drivmedel.

14.2.1 Kort om inrikes sjofarts klimatpaverkan och utveckling

Utslippen av vixthusgaser frin fritidsbitar beriknas vara omkring
180 tusen ton koldioxidekvivalenter, varav nirmare 80 procent kom-
mer frin bensinanvindning och resten frin diesel. Utslippen har
okat sedan 1990. Brinsle till fritidsbtar omfattas av energiskatt,
koldioxidskatt och mervirdesskatt samt av reduktionsplikten. Be-
rikningen av utslippen storlek frin fritidsbtar utgir frdn dterkom-
mande bitlivsundersokningar. Det ir intervjuer som gors enligt ett
formulir hos en andel av befolkningen i Sverige med frigor om bat-
liv, fartyg och bland annat dess brinsleférbrukning'*.
Vixthusgasutslippen frin inrikes yrkessjéfart har 6kat kontinu-
erligt sedan 1990, med cirka 50 procent, till & 2019 och var dr 2019
530 tusen ton koldioxidekvivalenter. Okningen frin 2010 till &r 2019

12 Energimyndigheten, statistikdatabas 2020 (energimyndigheten.se).
3 SOU 2019:11.
" Transportstyrelsen (2016).
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ir cirka 5 procent. En bidragande orsak till 6kningen fére 2010 ir
Gotlandstrafikens &verging till hoghastighetsfirjor”. Omkring tva
tredjedelar av brinslet till yrkessjofarten utgjordes av eldningsolja 2—
6 och omkring en tredjedel utgjordes av diesel eller eldningsolja 1
under 4r 2018.

Ungefir eller drygt hilften av utslippen fran inrikes yrkessjofart
kommer frin fartygstrafik som igs eller upphandlas fér trafikering
av myndigheter och kommuner'®, varav merparten frin statliga
fartyg och statligt upphandlad trafik. Dominerande ir Gotlands-
trafiken, regional kollektivtrafik till sjoss, Trafikverkets vigfirjor
samt Sjofartsverkets och Kustbevakningens fartyg. Berikningarna
for yrkessjofartens utslipp utgdr frin berikningar frin AIS data'
frin fartygen och utslippsberikningarna avstims med energistati-
stiken.

' Rikstrafiken (2010). s. 10.
16 Cirka 280/530 (510), se tabell 14.3.
17 Automatic Identification System.
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Tabell 14.3 Inrikes sjofarts utsldapp fran myndigheters fartyg eller
av myndigheter och kommuner upphandlad

Delsektor: offentliga fartyg/ Utslapp 2019/2018 Kommentar
upphandlingar ton

Upphandlad

Gotlandstrafiken 156 000 CO; Gotlandstrafik!8

Sthim, Véstra Gotaland,

Regional kollektivtrafik till sjéss 35000 CO Blekinge!®

Trafikverkets véagfarjor 34 500 CO2 Ar 20202

Sjofartsverkets fartyg 34000 CO: Ref.2!

Kustbevakningens fartyg 19000 CO; Ref.22

Ovriga statliga fartyg 3000C02 20172

Delsektorer: Ej offentligt agda

eller offentligt upphandiad Cirka 250 000 €O;

persontrafik (restpost)
Cirka 510 000 CO:

Summa Cirka 530 000 CO2 Ref.24

Enligt den nationella rapporteringen var inrikes yrkessjofarts utslipp
4r 2018 544 000 ton koldioxidekvivalenter (CO,.) (536 000 ton CO,)
och 4r 2019 530 000 ton koldioxidekvivalenter (511 000 ton CO,).

Inrikes transportarbete med gods till sjoss uppgick till 7,8 mil-
jarder tonkilometer 2019. Godstransportarbete pd inre vattenvigar
uppgick 49 miljoner tonkilometer 2019. Transportarbetet med gods
till sjéss har minskat nigot sedan &r 2000. Ar 2000 var godstrans-
portarbetet 8,1 miljarder tonkilometer och &r 2010 var det 7,9 mil-
jarder tonkilometer.

Sammantaget uppgick persontransportarbetet med inrikes sjofart
till 338 miljoner personkilometer &r 2019, varav 255 miljoner person-
kilometer med Gotlandstrafiken. Inrikes persontransporter har sedan
&r 2000 kontinuerlig 6kat, en 6kning med 70 procent sammantaget
och med 40 procent f6r Gotlandstrafiken. Sedan 2010 har 6kningen

18 Destination Gotland (2019).

! Regiontrafik Stockholm, 22 400 ton COgz (2019), Regiontrafik Vistra Gétaland, cirka
12 000 ton CO2, Regiontrafik Blekinge cirka 1 000 ton CO: (2019).

2 Firjerederiet, Minskad brinsleforbrukning for andra dret i rad for vigfirjorna, 2021
(trafikverket.se).

2 Sjofartsverket (2021).

22 Kustbevakningen (2021).

3 Trafikverket (2018c).

* Forsvarsmaktens fartyg omfattas inte av sammanstillningen ver inrikes sjofart. Utslippen
var 32 tusen ton COxz, ir 2019.
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av persontransporter sammantaget varit 32 procent och med 7 pro-
cent fér Gotlandstrafiken. Statistiken 6ver persontransporter ir
forenad med flera osikerheter framfér allt vad giller skirgirds-
trafiken och har under perioden inte varit komplett”. Exempelvis
ingdr inte Trafikverkets vigfirjor.

For de offentligt d4gda civila fartygen och fér den trafikering som
upphandlas pagir nu olika dtgirder for att minska utslippen av vixt-
husgaser. Vid upphandling av kollektivtrafiken 1 regionerna Stock-
holm, Vistra Gotaland, Blekinge och i1 Trafikverkets vigfirjor pigar
arbete med infasning av HVO och flera fartyg i linjetrafik p4 kortare
distanser drivs med el. Exempelvis utgjorde de férnybara drivmedlen
18 procent i Stockholmsregionens kollektivtrafik till sjéss, men ut-
slippen var ind3 i genomsnitt 422 gram koldioxidekvivalenter per
personkilometer®. Som jimférelse ir utslippen per personkilometer
med bil 1 stadstrafik omkring 130 gram koldioxidekvivalenter per
personkilometer”. Aven Gotlandstrafiken har under r 2020 bérjat
med inblandning av biogas 1 de fartyg som kan drivas med flytande
naturgas (LNG), sk. ”dual fuel” (kan drivas med bade flytande gas
och marina oljor). Fér Gotlandstrafiken har upphandlingar medfért
okade krav pa kortad restid med fartygen. Under de f6rsta &ren efter
millennieskiftet dvergick trafiken helt till hoghastighetstirjor vilket
bidrog till kraftigt 6kade koldioxidutslipp frdn cirka 42 000 ton &r
1990 till dagens cirka 150 000 ton per 4r eller nirmare en férdubb-
ling av emissionerna per passagerare”.

Sjofartsverket och Kustbevakningen har tagit fram analyser och
foreslag pd hur myndigheternas fartygstlottor kan bli fossilfria, vilka
redovisats till regeringen under bérjan av &r 2021. Atgirderna om-
fattar bide energieffektiviseringar och infasning av férnybara driv-
medel. Aven Trafikverket har tagit fram en strategi for hur statligt
dgda fartyg kan bli fossilfria som bland annat omfattar Trafikverkets
Firjerederi.”!

2 Trafikanalys (2020e).

¢ Region Stockholm (2020).

70,8 1/10 km x cirka 2,1 kgCO2e/l reduktionspliktigt brinsle/1,3 beliggnings-
grad=130 g/pkm. Se dven LIPASTO Berikningssystem for trafikavgasutslipp och
energianvindning i Finland, http://lipasto.vtt.fi/en/index.htm (LIPASTO).

8 Rikstrafiken (2010).

2 Aldén (2003) s. 10.

30 Sjofartsverket (2021). Kustbevakningen (2021).

3! Trafikverket. 2018.
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Aven i den inrikes yrkesmissiga sjofarten som inte drivs eller
upphandlas av det offentliga pigir arbete med att minska vixthus-
gasutslippen. Denna utveckling gdr dock lingsammare d& offentliga
medel via upphandling inte pd samma sitt finansierar 6kade kost-
nader av exempelvis fornybara drivmedel. Foér godssjéfarten ir ut-
slippen per tonkilometer {6r storre fartyg i ldga och mattliga farter,
omkring 5-40 gram koldioxidekvivalenter per tonkilometer. Vid
hégre hastighet och ligre beliggning ir utslippen betydligt hogre,
exempelvis i s3 kallade RO-RO och RO-pax fartyg”. RO-RO fraktar
rullande gods. RO-pax fraktar bide rullande gods och passagerare.

14.2.2 Inrikesflygets klimatpaverkan och utveckling

Utslippen av vixthusgaser frén inrikes flygtrafik har minskat kon-
tinuerligt, med 30 procent frdn 1990 och med 2 procent frin ar 2010
till 8r 2019 da de var 477 tusen ton koldioxidekvivalenter. I redovis-
ningen ingdr inte den s kallade hoghojdseffekten. En vanligt anvind
faktor for upprikning av koldioxidutslippen for att ta med hog-
hojdseffekten dr med cirka 1,3-1,4 for inrikes flygresor och med
cirka 1,9 fér internationella flygresor.” Stor osikerhet foreligger.™
Under pandemin har antalet passagerare med inrikesflyget mins-
kat kraftigt, med 70-90 procent under 2020 jimfért med 2019.”
For inrikesflyget hade under 2019 statliga flygplaster storst
marknadsandelar, 89 procent av antalet passagerare och 78 procent
av flygrorelserna. 142 flygbolag utférde inrikes flygtrafik, varav 84
hade ndgon form av passagerartrafik, resterande var post och frakt™.
Nir det giller svenskars resvanor med flyg minskar tjinsteres-
orna bdde andels- och antalsmissigt, och tjinsteresorna svarar for
mindre in hilften av alla svenskars flygresor (inrikes och utrikes).
Andelen tjinsteresor dr dock hégre dn riksgenomsnittet pd de
upphandlade flyglinjerna. 2018 brots den lilla men stadiga tillvixten
inom inrikesflyget som pégitt alltsedan 2009. Det ir ett trendbrott
som kan ha samband med en allmin ekonomisk avmattning men
dven med en 6kad medvetenhet om klimathotet. Det har ocks3 in-

32 LIPASTO. Databasen EMSA THETIS MRV (emsa.europa.eu).

3 Transportstyrelsen (2019a).

*SWD (2020) 277 final.

3 Transportstyrelsen (2020a). (Minskning med 78 procent kvartal 3 &r 2020 jimfért med
kvartal 3, 4r 2019).

% Trafikanalys (2020f).
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forts styrmedel 1 form av flygskatt samtidigt som minga féretag och
myndigheter férindrat sina riktlinjer f6r sina medarbetares resor.”
Dirutover ingdr flyget 1 EU:s handelssystem EU ETS.

Den viktigaste dtgirden inom flygtrafiken for att minska vixt-
husgasutslippen har varit energieffektiviseringar (minskad energi-
dtging per passagerare eller fraktenhet) genom bide energieffek-
tivare flygplan och 6kad beliggningsgrad. Nu pigir forskning och
utveckling av elflyg med batterier/brinsleceller, vitgasdrift och in-
blandning av férnybara drivmedel.

Mycket talar f6r att anvindningen av fossila drivmedel och dir-
med utslippen av vixthusgaser frin inrikes flygtrafik kan férvintas
minska framéver oaktat pandemins effekter. Det kan dirutéver ta tid
for dterhimtning for inrikesflyget frin nedgingen under pandemin.

14.2.3 Jarnvagens klimatpaverkan och utveckling

Vixthusgasutslippen frin lok och motorvagnar har minskat med
55 procent sedan 8r 1990 och med 25 procent frdn 4r 2010 will
4r 2019. Ar 2019 var utslippen 45 tusen ton koldioxidekvivalenter.
Att utslippen minskat beror dels pd nedliggning av vissa mindre
oelektrifierade jirnvigslinjer och av elektrifiering av vissa jirnvigs-
linjer. I dag anvinds dven viss utstrickning férnybara brinslen inom
jarnvigstrafiken, frimst HVO. Vid utfasning av fossila brinslen kan
elektrifiering (pantograf, batterier), férnybara brinslen och brinsle-
celler anvindas f6r framdrift. Planer och utredningar om drift med
brinsleceller finns bide i Sverige och utomlands.*

Lok och motorvagnar med férbrinningsmotorer anvinds for per-
sontransporter, godstransporter och fér vixellok och rangering vid
terminaler och industrier. En mindre del av aktiviteterna ir spar-
bundna arbetsmaskiner f6r underhdll av spiranliggningarna. Unge-
fir en tredjedel av dieselanvindningen anvindes &r 2015 till person-
transporter och tvi tredjedelar f6r godstransporter.”

% Trafikanalys (2020f).

38 Vitgas Sverige, Kinnekullebanan pd vig mot vitgasdrift, juni 2020 och Inlandsbanan
planerar for vdtgas, juli 2020 (vatgas.se). Tanalys, Alstom levererar Italiens forsta vdtgastdg,
2020 (tanalys.se).

% Trafikanalys (2020g).
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14.2.4 Forsvarsmaktens transporters klimatpaverkan
och utveckling

Vixthusgasutslippen frin férsvarets transporter har minskat med
nirmare 80 procent sedan ir 1990, men har 6kat ndgot (5 procent)
sedan &r 2010, till &r 2019. Huvudskilet till minskningen sedan 1990
ir att forsvarets verksamhet och dirmed dven dess transporter mins-
kat. I dag kommer nirmare 70 procent av vixthusgasutslippen frin
flygvapnet. Ar 2018 var energianvindningen cirka 0,6 TWh*.

Foérsvarsmakten och Forsvarets materielverk (FMV) arbetar med
att effektivisera energianvindningen och styra mot férnybara ener-
gikillor.* Inom Férsvarsmakten pigir flera projekt fér att minska
klimatpdverkan frin verksamheten, bland annat med att anvinda
fornybart brinsle 1 flyg.”” Det bér noteras att Forsvarsmaktens
brinsleanvindning inte avses omfattas av reduktionsplikten.”

Enligt regleringsbrevet for 2021 ska Forsvarsmakten senast 2022-
02-22 redovisa hur myndighetens arbete med héllbarhet bidrar till
Sveriges dtaganden under Parisavtalet*.

14.2.5 Klimatmal

Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO) ir ett FN-
organ for internationellt flyg. ICAO har satt upp tvd mél for att
begrinsa flygets klimatpaverkan. Frin 2009 ska medlemslindernas
flygtlottor bli 1 genomsnitt 1,5 procent brinsleetfektivare per &r, och
en klimatneutral tillvixt i vixthusgasutslippen ska nds frdn och med
2020.%

Motsvarande FIN-organ for sjofart, International Maritime Orga-
nization (IMO), antog 2018 en initial klimatstrategi. Strategin inne-
bir att de arliga utslippen av vixthusgaser frdn den internationella
sjofarten ska kulminera s& snart som mojligt och direfter minska med
minst 50 procent till 2050 jimfért med 2008 irs nivd, samt att man
bér striva mot fossilfrihet sd snart som mojligt. I strategin ingdr

©SOU 2019:11.

* Forsvarsmakten (2021) respektive Forsvarets materielverk (2020).

2 Forsvarets materielverk, FMV testar svenskt biojetbrinsle i Gripenmotorn, 2020 (fmv.se).
“ Prop. 2020/21:180.

# Regleringsbrev 2021 avseende Férsvarsmakten s. 30.

* Naturvirdsverket (2021b).
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dven ett mal om att utslippen per transportarbete ska minska med
40 procent till 2030. En éversyn av strategin ska goras senast 2023.

Inrikes sjofart och inrikes flyg omfattas av riksdagens mil om att
vixthusgasutslippen 1 Sverige senast r 2030 sammantaget ska vara
minst 63 procent ligre in utslippen &r 1990 och senast &r 2040 vara
minst 75 procent ligre dn utslippen &r 1990. Till ir 2045 ir malet
nettonollutslipp®. Inrikes sjéfart omfattas dirutéver av milet om
att sammantaget minska vixthusgasutslippen frin inrikes trans-
porter med 70 procent till &r 2030 jimfdért med utslippen &r 2010.
Det gor diremot inte inrikes flyg. Detta eftersom inrikes flyg ingdr
1 EU ETS. Varken utrikes sjofart och utrikes flyg omfattas av
Sveriges klimatmal till & 2030, 2040 och 2045.

Utslippen av vixthusgaser frin jirnvigen och férsvarets trans-
portverksamhet omfattas av méilen som ir tillimpbara fér inrikes
transporter.

14.3 Marknadsférhallanden och aktérer
14.3.1 Trafikslagsovergripande

Niringslivet och allminheten 6nskar billiga och snabba transporter.
Sveriges ekonomi ir férhillandevis import- och exportberoende
vilket medfér stora fraktvolymer. Svenskt niringsliv ir ryggraden
for Sveriges ekonomi och ger bland annat skatteintikter till den
offentliga verksamheten. Av detta skil viger niringslivets synpunk-
ter vid omstillning till fossilfrihet tungt. Olika rdvaror och insats-
varor till industrin eller f6r export samt vir konsumtion bygger pa
en regional eller global handel med 13ga fraktkostnader. En mindre
del i dessa transporter ir inrikes transporter. For ldngviga frakter
mellan kontinenter finns viss konkurrens mellan sjofart och flyg-
frakt. For kortviga godstransporter konkurrerar framfor allt vig,
jirnvig och sjofarten med varandra. Fordelar med lastbilstrans-
porter, dven om de kan vara dyrare per tonkilometer, ir att de
vanligen gir snabbare och att omlastning i hamn eller terminal kan
undvikas 1 hégre grad. Omlastning tar tid, medfér kostnader men
dven vixthusgasutslipp. Ett sitt att minska omlastning av gods i

hamn ir s3 kallade RO-RO eller RO-pax fartyg dir godset rullas pa

“ Prop. 2019/20:65.
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fartyget. Dessa fartyg har dock férhillandevis hoga utslipp per
tonkilometer fraktat gods (jimfoérbart eller hogre in lastbil med slip
pa vig"). Stills det krav pd att i 6kad grad fasa ut fossila drivmedel
for samtliga trafikslag eller enbart f6r vissa, indras férutsittningarna
for konkurrensen mellan trafikslagen. Detta under férutsittning att
de olika trafikslagen fir bira kostnadsékningen. Jirnvigstrafiken
drivs 1 huvudsak med elektricitet. Ect motiv till varfor dieselbrinsle
till lok och motorvagnar ir skattebefriat och inte reduktionspliktigt
kan frin sambhillets sida vara att hilla ned kostnaden fér jirnvigs-
trafik, vilken ir energieffektiv, iven med dieseldrift.

Samma énskemal om billiga och snabba transporter finns hos all-
minheten som hos niringslivet. Detta giller {6r exempelvis f6r resor
med bide med flyg och sjéfart.

For forsvarets transportverksamhet finns dven forutsittningar
for att stilla om till férnybara drivmedel. Hir méste dock sirskilda
forsvars- och beredskapshinsyn tas vid omstillningen.

Om man beaktar utférda berikningar av 1 vilken grad de olika
trafikslagen bir sina beriknade marginalkostnader (rorliga skatter
och avgifter dividerat med externa marginalkostnader) s& visar
berikningar frin Trafikanalys® att jirnvigstransporter med gods
(med ridande energimix) 1 hég grad bir sina egna kostnader, det vill
siga har en hog internaliseringsgrad och godssjofart har en lig
internaliseringsgrad och att lastbilstransporter med slip ligger dire-
mellan. Fér persontransporter har jirnvigstrafiken en hég inter-
naliseringsgrad och sjéfarten en 18g och flygresor ligger diremellan.
Vixthusgasutslippen dominerar enligt berikningarna de externa kost-
naderna. Detta visar att sjofartens utslipp av vixthusgaser behver
prissittas for att nd en mer enhetlig prissittning mellan trafikslagen
och fér att nd kostnadseffektiva reduktioner av vixthusgaser.

14.3.2 Aktorer, marknadsforhallanden — inrikes sjofart

Sverige omges till stor del av vatten och sjéfarten har sedan linge
utgjort en stor del av vdra frakter av gods. Omkring 80 procent av
det gods (i vikt) som fraktas till eller frdn utlandet 1 Sverige fraktas
med fartyg. Stora transportgrupper ir: varor frin skogen, gruv-

# LIPASTO. Databasen EMSA THETIS MRV (emsa.europa.eu). Trafikanalys (2020h) s. 48.
* Trafikanalys (2020h) s. 47.
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niringen, verkstadsindustrin, kemikalieindustrin samt energibérare
sisom olja. Aven livsmedel, elektronik och avfall 4r stora produkt-
grupper som ofta gir med fartyg. Fartyg tar stora volymer och frak-
ten dr forhallandevis billig jimfort med andra trafikslag. Detta sir-
skilt vid frakter pd lingre avstind eftersom omlastning i hamn ir
forhillandevis kostsam vid kortare transportstrickor.

Fossila brinslen dominerar helt inom sjéfarten. Brinslen till
yrkessjofarten ir skattebefriat och har férhillandevis 13ga krav pd
kvalitet. Detta gor att incitamentet att hushilla med brinsle ir betyd-
ligt svagare in for exempelvis frakt pd vig dir brinsleskatterna och
kraven pd hogre kvalitet medfér att priset per energienhet brinsle ir
drygt dubbelt sd hogt jimfort med brinslekostnaden for sjofart.

D3 tiden som &tgdr f6r frakten pdverkar kostnaderna eller attrak-
tiviteteten att vilja transporter till sjoss dr fartygets hastighet en
faktor som pédverkar firdmedelsvalet for transportkoparen. D3
brinsleforbrukningen 6kar patagligt vid hastighetsokningar éver
“normalfart” har brinslepriset betydelse for vilken hastighet som
marknadsmissigt beddms som mest l6nsam. Detta medfér att hogre
brinslekostnader har en pdverkan pd vilken hastighet som viljs for
transporten. Denna effekt ir starkast {6r transporter som upphand-
las utan offentliga subventioner. Bide kollektivtrafiken till sjoss och
farjetrafiken till Gotland har héga utslipp per fraktad enhet d& korta
restider efterfrdgas av kunderna. En annan orsak till héga vixthus-
gasutslipp per fraktad enhet ir att trafikeringen kan vara schemalagd
med ett reglerat antal avgdngar per dag iven vid 18g beliggning av
passagerare.

Minga har blivit tillvanda med billiga transporter och manga
uppskattar att resa pd semestrar till Gotland och i skirgirdarna. En
betydande andel av personresorna till sjéss sker dven av boende pd
dar och lings med kusterna. Dessa transporter ir vanligen en del
1 kollektivtrafikforsorjningen eller regionalpolitiken och ir upp-
handlad av trafikhuvudminnen i regionerna samt drivs eller upp-
handlas av Trafikverket*. Via trafikupphandlingar bidrar det offent-
liga for en betydande del av de transportkostnader som bland annat
beror pd brinsleférbrukningen hos fartygen.

Generellt har kraven pd utslipp frin fartyg av luftféroreningar,
sdsom svavel, kviveoxider, kolviten och partiklar, reglerats bdde
svagare och betydligt senare (flera decennier) dn fér exempelvis

* Trafikverket (2021c).
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vigfordon. Detta giller dven f6r de krav och ekonomiska styrmedel
som inforts for att minska utslippen av vixthusgaser. En orsak till
detta dr att sjofarten till stor del 4r internationell och internationella
regleringar har tagit tid. Detta har medfort att energieffektiviserings-
tgirder och utfasningen av fossila drivmedel inom sj6farten ligger
efter vigtransporterna.

D3 sjofarten framfér allt dr internationell dr det viktigt att inter-
nationella styrmedel inférs for att fasa ut de fossila drivmedlen.
Olika internationella regler innebir att det nationellt finns begrins-
ningar att stilla krav pd fartygens emissioner eller dess brinslen.
Exempelvis reglerar energiskattedirektivet™ att skatt generellt inte
far tas ut pd brinsle till yrkessjofart, men samtidigt anges att med-
lemsstaterna fir begrinsa tillimpningsomridet for skattebefriel-
serna till att gilla internationella transporter och transporter mellan
gemenskapens medlemsstater. Diremot kan det vara svirt att juri-
diskt avgrinsa vilken trafik som ir inrikes respektive utrikes. Exem-
pelvis har EU-domstolen i praxis bedomt att beskattning pd brinsle
inte kan ske for “fartyg pd inre vattenvigar” dd det omfattas av ge-
menskapens farvatten och kan utnyttjas av samtliga havsgiende
fartyg som dven kan gi i internationell trafik. >

14.3.3 Aktorer, marknadsforhallanden - inrikes flyg

Vixthusgasutslippen frn svenskars samlade flygresande, bide in-
rikes och utrikes, utgors till fyra femtedelar av privata resor. Rester-
ande del avser tjinsteresor.”” Individers beslut kring semesterresor
och andra resor ir dirmed centrala for flygandets omfattning. For
inrikes flyget dr andelen tjinsteresor hogre. Hir kan bade privata och
offentliga organisationernas klimatpolicyers spela en stor roll. Coro-
nakrisen har gjort att vi ersitter fysiska moten med digitala méten.
Utvecklingen kan komma bidra till en mer bestdende forindring.
Flygbolagen lever under stark konkurrens, bide nationellt och
internationellt. Det finns en tydlig éveretablering, bolagens [6nsam-
het dr generellt svag, och foljaktligen dr bolagens kinslighet for eko-

9 Ridets direktiv 2003/96/EG av den 27 oktober 2003 om en omstrukturering av gemen-
skapsramen {6r beskattning av energiprodukter och elektricitet.

! EU-domstolens avgdrande den 1 mars 2007 i m&l nr C-391/05. Bedémningen gjordes utifrdn
direktiv 92/12/EEG som ersatts med direktiv 2008/118/EG om allminna regler f6r punkt-
skatt.

52 Goteborgs Universitet (2020).
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nomiska styrmedel ofta hog. Till flygbolagens méjligheter att bidra
till minskade utslipp ligger framfor allt val av teknik som flygplan
och brinslen men ocksd genom prissittning av sina resor och strate-
gier for att fylla sina flygplan, vilket medfér att utslippen per person
blir ligre.

Tillverkningen av stora flygplan, dtminstone 1 vistvirlden, domi-
neras av Boeing och Airbus. Deras anstringningar {6r att dels bygga
mer energieffektiva konventionella jetplan, dels etablera ny teknik,
exempelvis eldrift och vitgas, har stor betydelse {or framtida utslipp.
Troligt dr att tillverkarna drabbas avsevirt av Coronakrisen.

Det géri dag att tillverka férnybara drivmedel ull flyget. Begrins-
ningar fér en 6kad introduktion av férnybara drivmedel ir priset och
den i dagsliget begrinsade tillverkningen.

Swedavia dger tio av de storsta flygplatserna i Sverige och arbetar
for en utfasning av fossila brinslen till flyget. Bland annat képer
Swedavia biobrinsle motsvarande férbrukningen vid samtliga av bo-
lagets tjinsteflygresor och ett omfattande arbete gérs nir det giller
att eliminera fossila utslipp frin sjilva flygplatsverksamheten.>

14.4 Branscherna och deras ataganden
i fardplanerna.

14.4.1 Inrikes sjofart

Sjéfartsniringens firdplan for fossilfri konkurrenskraft™ omfattar
bide inrikes och utrikes sjofart, men fokuserar frimst pd inrikes sjofart.

I firdplanen framhills att for att uppnd mélet om att minska
vixthusgasutslippen, med 70 procent jimfért med 2010, behévs ett
transporteffektivt samhille genom sambhillsplanering och éverging
till fossilfria och energieffektiva fordon och fartyg som gir pa hall-
bara drivmedel. Det anges att i dag dr de stora hindren for att uppnd
klimatma3let inte 1 férsta hand tekniska, dven om dessa finns med
som en del. I stillet handlar det snarare om tillgdngen pa fossilfria
drivmedel, tillgdngen pd vil fungerande finansiella instrument som
mojliggdr miljé- och klimatinvesteringar och en effektiv anvindning
av ekonomiska styrmedel 1 form av skatter och avgifter som styr
i ritt riktning. Det anges att for att pdskynda en omstillning behover

>3 Swedavia, Virt miljdarbete 2021 (swedavia.se).
>* Fossilfritt Sverige — Sjdfartsniringen (2020).
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lénsamheten 6ka, kostnader héllas 1dga och ekonomiska styrmedel
anpassas.

Teknik f6r anpassning av fartyg till alternativa drivmedel och
energikillor sisom gasdrift (LNG/LBG), batteridrift, biodiesel
(HVO), metanol m.m. existerar men med vissa begrinsningar.
Exempelvis ir dagens kvantiteter av biodrivmedel inte tillrickliga fér
att tillgodose sjéfartsniringens totala behov (vare sig inrikes eller ut-
rikes), liksom batterierna inte har tillricklig kapacitet for storre
fartyg som trafikerar lingre distanser.

En utmaning ir att uppnd en tillrickligt hég grad av [6nsamhet 1
omstillningen. For detta krivs medvetna strategiska satsningar bdde
frén industrin och frin statens sida. Utvecklingen kommer att
innebira behov av investeringar, utveckling av ny teknik och nya
16sningar. Firdplanen presenterar en checklista med drygt 50 forslag
pd dtgirder som olika aktérer kan vidta. Nedan ges ndgra exempel pd
foreslagna dtgirder 1 firdplanen hos olika aktérer.

Sjofartsndringens aktorer:

— olika tekniska och brinslebesparande &tgirder

— samverka med kunder och hamnar f6r omstillning,

Regering, myndigheter kommuner och ovriga aktorer:

skattenedsittning for el till mindre fartyg och laddning av batterier
— okade statliga forsknings- och innovationsmedel

— okad klimatdifferentierad hamn- och farledsavgifter

— krav pd klimateffektiva transporter i offentliga

— infora riskavteckningsfond

— utreda CO,-avgift likande den norska NOx-avgiften

— utveckling samt stéd f6r olika férnybara drivmedel
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Juridiska dtgirder bade nationellt och internationellt:

— tydliga dgardirektiv till hamnar
— styrmedel som gynnar rederier som gir fore

— verka for internationella styrmedel och global kvotplikt.

14.4.2 Inrikes flyg

Flygbranschens firdplan® har som mél ett fossilfritt inrikesflyg till
ar 2030 och att allt flyg som startar 1 Sverige ir fossilfritt till 8r 2045,
bide in- och utrikes. For att nd mélen ses ett brinslebyte — i kombi-
nation med den teknikutveckling som sker parallellt — ha en central
roll. For att uppn fossilfritt flyg identifierar firdplanen ett antal
hinder och féreslar dtgirder som kan bidra till att hindren réjs.

Foreslagna dtgirder frin statens sida dr bland annat skapandet av
en langsiktig statlig milbild foér overgidngen till fossilfrite flyg,
inklusive elflyg, forskningsmedel for effektivisering av storskalig
produktion av fossilfritt brinsle, investeringsstod f6r produktions-
anliggningar samt upphandling av fossilfritt brinsle for offentliga
resor. Det framhills att flygbranschen kan bidra genom att férbinda
sig att kopa mélsatta kvantiteter biobrinsle under férutsittning att
staten bidrar till att skapa en marknad dir slutpriset ir stabilt och
rimligt. Branschen behéover tillsammans titta pd 16sningar dir flyg-
plats, politiken, flygbolag och brinsleproducenter samarbetar med
slutkunden. Detta for att hitta en affirsmodell och en produkt som
fungerar for att dirigenom nd ett rimligt pris mot slutkunden.

Flygbolagen ska dirmed enligt firdplanen ta en aktiv del i initiativ
som leder till produktion av biobrinsle eller teknikinnovation som
frimjar energieffektivisering inom flyget. Flygbolagen ska iven
bidra till att skapa en kommersiell marknad f6r biobrinsle och arbeta
for att hoja betalningsviljan for biobrinsle inom flyget.

> Fossilfritt Sverige — Flygbranschen (2020).
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14.5 Vilka atgardsméjligheter finns?

Det finns tre huvudinriktningar och kombinationer av dem fér att
minska vixthusgasutslippen frin transporter. En forsta central 4t-
gird dr energieffektivisering sd att det 4tgdr mindre energi for beroérd
transport. En andra 4tgird ir overgd tll hillbara férnybara driv-
medel. Dirutéver kan de aktuella transporterna minska.

14.5.1 Inrikes yrkessjofart
Energieffektivare fartyg och operationella dtgirder

Det finns minga underlag som &vergripande beskriver olika tink-
bara dtgirder f6r att minska energidtgingen och vixthusgasutslip-
pen frdn sjofart. Berikningar och skattningar f6r olika dtgirder skil-
jer och potentialen varierar for olika fartygstyper och dess anvind-
ning. Nigra referenser framgr av linkar nedan.® Nedan ges nigra
exempel pd dtgirder som foreslagits.

Genom o©kad lastfaktor kan brinsleférbrukningen minska per
tonkilometer eller personkilometer. Ett hogre kapacitetsutnyttjande
kan nds genom att transportera mer gods per avgdng och genom att
minimera tomtransporterna mellan en lossningshamn och en last-
ningshamn. Minga fartyg gir tomma eller med liten last vid retur-
resa. For att fartyget ska vara sjodugligt fylls fartygets barlasttankar
s& det gdr djupare. Det finns viss mojlighet att justera barlastvatten-
mingderna fér att minska energidtgdngen.

For att reglera forhdllandet mellan fartygsigare och befraktare™
anvinds sirskilda kontrake, certepartier, som bland annat anger vill-
koren for fartygets prestanda, fart, bunkerférbrukning och reglering
nir en resa tar mer eller mindre tid dn beriknat. Om incitament att
minska brinsleférbrukningen saknas 1 dessa avtal, kan utformning
av kontrakt ha stor paverkan pd energibesparingspotentialen.

Tekniska dtgirder kan vidtas pd nya och befintliga fartyg, vilka kan
inkludera energieffektiva skrov, propellrar, roder, bitbottenbeligg-
ningar, huvud- och hjilpmaskiner samt virmedtervinningssystem.

¢ IMO (2009). Bilaga 4. Koucky & Partners AB (2016). VTI (2019a).
% Lastigare eller den som hyr fartyget. Aven yrkesbeteckningen pd rederitjinsteman eller
tjinsteman pd mikleri som sysslar med att géra affirer pd fraktmarknaden.
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Energi behovs inte bara for framdrift utan effektivisering kan ske
for olika system ombord, t.ex. virme, pumpar och fliktar. Energi-
dtgdngen ir sirskilt stor for passagerar- och kryssningsfartyg, men
dven for fartyg vars last behover kylning eller uppvirmning under
sjoresan.

Slow steaming ir ett begrepp som anvinds nir fartyget drar ner
pa farten vilket leder till ligre brinsleférbrukning. Eftersom brinsle-
forbrukningen per tidsenhet kan approximeras med ett kubiskt
forhillande till farten, medfér en viss minskning i fart en betydande
besparing i brinsle. Stérst brinslebesparande effekt har sinkt fart pd
de fartyg som gdr med hog hastighet.

Fartygen drar energi dven vid liggtid 1 hamn. Liggtiden 1 hamn
kan minskas genom effektivare lastning och lossning eller genom
minskning av vintetider 1 hamn innan, under och efter att godset
lossas eller lastas. Nir fartyg ligger 1 hamn ir hjilpmotorer igéng for
kraftférsérjning och uppvirmning,

Eco-driving har stor potential {6r fartyg som frekvent gér man-
ovreringar och omvixlande gaspidrag.

Sammanfattningsvis kan det vara mgjligt att minska energi-
behovet for sjofarten med 25-75 procent med befintliga tekniska,
operationella och strukturella &tgirder, dir den hogre siffran bland
annat forutsitter en kraftigt sinkt fart.

Férnybara drivmedel

Genom elanslutning 1 hamn kan férbrukningen av fossila brinslen
reduceras pitagligt {or berérda fartyg. D8 hamnar ofta ligger i eller
nira titorter ger det dven en hilsovinst (minskade utslipp av luft-
fororeningar). Vid el-anslutning uppstir investeringskostnader pd
fartygen, men investeringskostnaderna i hamn {6r strémférsorjning
ir dven hoga. Elanslutning limpar sig bist for fartyg som regel-
bundet har lingre liggtider i hamn.

Ett antal batteridrivna mindre passagerarfartyg finns. Hybrid-
och elkabeldrift arbetar exempelvis Trafikverket med for sina vig-
fiarjor. Batteridrift dr in s linge mest limpad f6r mindre fartyg som
gdr 1 reguljir trafik med korta avstdnd mellan hamnar, men planer
finns for elektrifiering av stérre fartyg och lingre distanser, exem-
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pelvis pa linjen Géteborg — Fredrikshamn.” Fartygen som planeras
skulle kunna tas 1 drift 4r 2030 och beriknad batterikapacitet dr 60—
70 MWh for en distans pd 50 nautiska mil.

Att driva fartyg med vindkraft ir en gammal och beprévad teknik.
Nu utvecklas minga tekniker men de ir oftast mest limpade for tra-
fik pd lingre distanser dver dppet vatten.

Av biodrivmedel har HVO fitt storst genomslag 1 svenskt
niromrdde. Det anvinds 1 ren form (HVO100) eller som bland-
brinsle. Exempel finns i mindre skala i Trafikverkets vigfirjor och
i offentligt upphandlad kollektivtrafik till sjoss. Aven metanol an-
vinds som fartygsbrinsle i enstaka fartyg. I dagsliget framstills mer-
parten av metanolen frin naturgas. Det anvinds dven inblandning av
kyld forvitskad biogas (LBG) i forvitskad naturgas (LNG) for
fartygsdrift 1 Sverige, bland annat f6r Gotlandstrafiken.

Elektrobrinslen dr ett samlingsnamn for syntetiska brinslen som
framstills frn el ull kolhaltiga drivmedel. Inom sjofarten ses elek-
trobrinslen som tinkbara framtida energibirare di de kan lagras.
Aven vitgas med brinsleceller kan komma spela en viktig roll fram-
over for fartyg. Nackdelar idag med bide elektrobrinslen och
brinslecellsteknik ir kostnaden och att energiférluster uppstar vid
energiomvandling.

Priset per energienhet {6r fornybara drivmedel ir i dag minst om-
kring 2-3 ginger hogre in f6r konventionella fossila drivmedel. Ett
undantag ir eldrift, men eldrift ir férknippad med héga investe-
ringskostnader och limpar sig i dagsliget bist for linjetrafik med for-
hallandevis korta avstind.

Energieffektivare trafikslag och minskade transporter

Sjofart med stora fraktvolymer i stora fartyg och vid 1g eller mittlig
hastighet ir ett energieffektivt transportsitt vilket snarare féranleder
att andelen transporter med sjofart kan behova 6ka. Diremot kan
det finnas skil att minska andelen transporter som har lig fyllnads-
grad (beliggning) och hog hastighet.

Om kostnaderna for lingviga frakt okar eller om industrin viljer
att av andra skil flytta produktionsenheter, nirmare sammansitt-

8 Infrasverige, Frdn vision till verklighet: Stena Line sjésitter fossilfria fartyg senast 2030, 2021
(infrasverige.se).
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ningsenheter och marknaden fér avsalu, kan lingviga frakt minska.
P4 sikt kan dven indrade konsumtionsménster pdverka fraktbe-
hoven, exempelvis kommer frakten av fossila brinslen minska om
fornybar el tar 6kade andelar. Ytterligare en faktor som kan minska
l&ngviga frakter ir om skillnaderna i [6nekostnader minskar globalt,
vilket skulle géra det mer l6nsamt att tillverka arbetsintensiva pro-
dukter nirmare konsumenterna. Detta skulle kunna p&verka ling-
viga frakt med sjofart, frimst interkontinental frakt, men berér
i mindre grad inrikes sjofart.

14.5.2 Fritidsbatar

For fritidsbatar finns flertalet av de dtgirdsmojligheter f6r minskade
klimatutslipp som fér yrkestrafiken. Skillnader dr dock att fossilt
brinsle till fritidsbitar har hégre kvalitet, bide koldioxid- och ener-
giskatt och d& det ir privatpersoner som koper brinslet s betalas
dven mervirdesskatt. Mervirdesskatten betalas pd bide brinslet och
pa koldioxid- och energiskatten. Brinslet till fritidsbitar omfattas
dven av reduktionsplikten. Dirmed ir brinslet omkring 3 gdnger
dyrare vid brinslepump in f6r yrkestrafiken, vilket 6kar incitamen-
ten att hushilla med brinslet. A andra sidan tas brinslekostnaden
vanligen frin “nojeskontot”, vilket i vissa fall kan minska drivkraften
till hushillning jimfért med férutsittningarna fér kommersiell
trafik dir man strivar efter 16nsamhet for frakten. Det som mer
skiljer fran yrkestrafiken ir att segelbatar har bittre forutsittningar
att konkurrera med motordrivna bitar samt att de minsta
elmotorerna med batterier till fritidsbdtar ir eller bérjar bli ekono-
miskt konkurrenskraftiga. Utveckling pdgir dven av storre fritids-
bitar med batterier och eldrift.”” Stérre elektrifierade bdtar ir for-
hillandevis dyra och forutsittningarna for laddning vid hamnplats
kan vara kostsam. Detta d3 férhéllandevis hoga effektuttag f6r ladd-
ning behovs {6r stdrre och eller mdnga batar vid laddning. Ytterligare
en skillnad jimfort med yrkestrafiken dr att huvuddelen av det
brinsle som anvinds i fritidsbatar ir bensin, cirka 80 procent®, vilket
paverkar forutsittningarna for byte till exempelvis rena eller hog-
inblandade biobrinslen i befintliga motorer. Det finns ett antal

% Hamnen, Sveriges forsta elbdtsmdssa efter stor 6kning av elmotorer, 2019 (hamnen.se).
% Underlag till den nationella utslippsstatistiken 2019.
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sjomackar som salufér HVO100* vilket utgdr ett alternativ till
reduktionspliktig diesel.

14.5.3 Inrikes flyg

Energieffektivisering av flygplanen haft stor betydelse for att minska
utslippen av vixthusgaser. Dagens nya jetplan har betydligt ligre
koldioxidutslipp per passagerarkilometer in jetplan frin 1970-talet.
Det dterstar fortfarande en viss potential till energieffektivisering av
jetplanen men den dr avtagande och har en grins. Ett teknikskifte till
moderna propellerplan erbjuder mer potential, och den stora klimat-
vinsten med dessa ir att de flyger pd hojder dir hoghjdsetfekten
undviks.

En timligen stor potential fér lingre flygdistanser ligger 1 att
bittre anpassa flygvigarna utifrin det aktuella vidret. Vindar och jet-
strommar kan utnyttjas bittre, men framfor allt finns det moj-
ligheter att minska héghgjdseffekterna dd molnbildningen och bild-
ningen av kondensationsstrimmor avgdrs av lokalt ridande tempera-
tur och luftfuktighet. Tid pd dygnet har likasd stor betydelse for
hoghojdseffekterna. Moln p4 natten stinger i virmen medan moln
pa dagen stinger ute virmestrilningen frin solen. I dag tas knappast
ndgon hinsyn till detta nir bolagen ligger sina tidtabeller.

Potentialen med en ligre flyghojd ir ndgot som knappast disku-
teras i dag. Aven jetplan p3 linga strickor skulle i princip kunna flyga
under tropopausen (8 000 meter) for att eliminera hoghojdseffek-
ten. Hastigheten blir ligre och brinsledtgingen cirka 10 procent
hégre®” men klimatvinsten blir ind4 betydande. Atgirden har stérst
potential for utrikesflyget som 1 hogre grad flyger pd hog hojd.

I regeringens proposition om reduktionsplikt for flygfotogen®
foreslds utformningen av reduktionsplikt fér flyget. Reduktions-
plikt féreslds med inblandning av biodrivmedel med 0,8 procent frin
och med 1 juli 2021 som kontinuerligt 6kar till 27 procent &r 2030.

Forutsittningarna for elektrifiering® finns 1 ett férsta skede for
mindre plan (max 19 siten) pd kortare strickor med el frin batterier,
brinsleceller samt hybrider dir nigon av dessa tvd killor ingdr med

¢! Svenska Kryssarklubben, HVO100-lista 2021 (sxk.se).
250U 2019:11.

 Proposition 2020/21:135.

¢ Trafikanalys (2020f).
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forbrinningsmotor. Ett annat utvecklingsomride ir férbrinning av
vitgas i gasturbin samt produktion av elektrobrinslen.®® Det forsta
elektriska flygplanet certifierades for serieproduktion av den euro-
peiska flygsikerhetsbyrdn, EASA, sommaren 2020. Det var ett
mindre tvasitsigt flygplan. Utvecklingen gir snabbt och det finns
1 dag ett drygt tiotal utvecklingsprojekt som aviserat att de ska lan-
sera storre plan med lingre rickvidd.

14.5.4 Lok och motorvagnar

De viktigaste dtgirdsmojligheterna for att fasa ut fossilt diesel-
brinsle 1 dieselmotordrivna lok och motorvagnar ir byte till f6rny-
bara drivmedel, exempelvis HVO100, samt elektrifiering, antingen
elférsdrjning via pantograf, batteri eller via brinslecell®. Fér
oelektrifierade banor med 1ag trafikering dr uppbyggnad av elforsorj-
ning via pantograf kostsamt. Flera aktorer har f6r viss trafikering
redan 6vergitt till biobrinsle eller 6verviger évergdng till fornybara
drivmedel, exempelvis p Inlandsbanan® och Stdngddalsbanan® och
Kinnekullebanan®. Risker fér att diesellok inte klarar biobrinslen
har pétalats, dock bér denna risk vara liten om brinslena klarar EU-
standard f6r diesel. Det har som skil f6r att undanta lok frin kvot-
plikten angetts att de motorer som anvinds i dieselloken inte har
garantier som ticker inblandning av férnybara drivmedel samt att
jirnvigstrafiken skulle {4 forsimrade konkurrensvillkor jimfért med
vigtransporter.”

Planer finns f6r att kora tdg med exempelvis brinsleceller. En
aspekt som ir viktig vad giller en total elektrifiering av jirnvigs-
trafiken dr sirbarheten, inte minst vad giller beredskapsfrigor vid
utebliven stromforsérjning.

VL (2021b),

% TRIPLEF (2020).

¢ Inlandsbanan, Vi satsar pd fornyelsebart brinsle, 2019 (inlandsbanan.se).
% Region Kalmar lin (2020).

¢ Jarnvigar, Batteritdg pd Kinnekulle, 2020 (jarnvagar.nu).
7©2013/14:MJU11.

598



SOU 2021:48 Styrmedel for inrikes flyg, sjofart, jarnvag och Forsvarsmaktens transporter

14.5.5 Forsvarsmaktens transportverksamhet

Atgirdsmojligheterna fér att minska vixthusgasutslippen fran for-
svarets transportverksamhet har utredningen utelimnat, d frigorna
ir komplexa. Generellt kan ersittningsbrinslen som HVO100 och
pa sikt elektrobrinslen utgora en mojlig vig for utfasning av fossila
drivmedel i transportfordon och farkoster pd land och till sjoss.
Aven elektrifiering kan ha andra fordelar in minskade vixthusgas-
utslipp di elmotorer ir tysta och avger ringa virme. Férsvarsmakten
har dock lyft att reduktionsplikten innebir utmaningar f6r myndig-
heten, att med erforderlig sikerhet {8 nédvindiga leveranser av vissa
drivmedel, och att méjligheterna till nigon form av undantag dirfor
bor utredas.”! Detta har regeringen uppmirksammat och foreslar
undantag frin reduktionsplikten pd drivmedel till Férsvarsmakten.”

Forsvarsmakten arbetar med att minska sin pdverkan pd klimatet,
samt genom anpassningsdtgirder minska de risker som kan uppstd
till foljd av ett forindrat klimat. De har tre fokusomrdden; en effek-
tivare energianvindning, ett minskat beroende av fossila brinslen
genom Okad anvindning av férnybara energikillor och minskade
utslipp av vixthusgaser.”

14.6 Dagens styrmedel och utveckling av styrmedel
14.6.1 Inrikes sjofart
IMO - regler {6r internationell sjofart

Internationella sjéfartsorganisationen (IMO) har infért regler med
syftet att minska vixthusgasutslippen frin internationell sj6fart.
Aven om dessa inte primirt reglerar inrikes sjofart s giller de fartyg
som bdde gir 1 inrikes- och utrikes trafik samt sitter vissa ”stand-
arder” for fartyg.

IMO har fattat beslut om tvd stérre styrmedel f6r att begrinsa
den internationella sjéfartens koldioxidutslipp: index for energi-
effektiv design (EEDI)™ och energieffektiviseringsplan (SEEMP)”.

7! Forsvarsmakten. (2019). s. 64.

72 Prop. 2020/21:180.

73 Forsvarsmakten, Klimat och energi, 2021 (forsvarsmakten.se).
7% Energy Efficiency Design Index.

7 Ship Energy Efficiency Management Plan.
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Reglerna f6r EEDI ir obligatoriska f6r nybyggda fartyg som gér
1 internationell trafik och som har en storlek &ver 400 brutto, med
vissa undantag. En referenslinje som avser mingden koldioxid som
ett fartyg slipper ut 1 férhillande till transporterad last har beriknats
for varje fartygstyp som omfattas av regelverket. Genom att fast-
stilla ett sd kallat reduceringsma3l f6r dessa fartygstyper ir tanken att
IMO &ver tid ska driva pd teknikutvecklingen mot mer energi-
effektiva 16sningar.

Det ir obligatoriskt for alla fartyg som gér 1 internationell trafik
och har en volym 6ver 400 brutto att ha en energieffektivitetsplan
(SEEMP) ombord. Riktlinjer finns f6r hur en energieffektivitetsplan
ska se ut och vad den ska innehdlla. I anslutning till SEEMP finns det
frivilliga verktyget EEOL, en indikator som kan anvindas for att f6lja
upp operationell energieffektivitet.

Reglerna om EEDI och SEEMP ir inférlivade i Transport-
styrelsens féreskrifter och tridde i kraft 2013.¢ Dirutéver har IMO
beslutat om rapporteringsrutiner {6r fartygs koldioxidutslipp, Data
Collection System, DCS.”” Den férsta rapporteringsperioden bor-
jade 1 januari 2018. Rapporteringskraven omfattar fartyg i inter-
nationell trafik éver 5 000 brutto. Uppgifterna ir inte offentliga och
utgor en mindre omfattande redovisning dn EU:s krav {6r dvervak-
ning, rapportering och verifiering av koldioxidutslipp (MRV).

Regler inom EU och deras utveckling

Inom EU:s rapporteringskrav f6r koldioxidutslipp (MRV) omfattar
bland annat transportarbete, tillryggalagd stricka och férbrukning
av drivmedel. Dessa bérjade gilla frén och med 1 januari 2018’ och
uppgifterna ir offentliga.” Direktivet omfattar fartygsrorelser for
fartyg dver 5 000 brutto fér deras resor mellan medlemsstater, resor
till och frdn en medlemsstats hamn till en hamn utanfér EU samt
brinsleférbrukning i hamn. Vissa fartyg idr undantagna, bland annat
orlogsfartyg, fiskefartyg och statsfartyg som inte anvinds kom-

76 Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rdd om &tgirder mot férorening frin fartyg.
(TSFS 2010:96).

77 IMO, Amendments to MARPOL Annex VI on Data collection system for fuel oil consump-
tion of ships, adopted by resolution MEPC.278(70), entered into force on 1 March 2018.

78 Europarlamentets och ridets férordning (EU) nr 2015/757 om &vervakning, rapportering
och verifiering av koldioxidutslippen frénsjétransporter (EU MRV-férordning).

7 Databasen EMSA THETIS MRV (emsa.europa.eu).
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mersiellt. T Sverige ir reglerna inférda i Transportstyrelsens fore-
skrifter™.

Enligt EU-kommissionens arbetsbetsprogram fér 2021*' inom
”den grona given”, ska bland annat under kvartal tvd f6rslag limnas
pd hur sjofarten kan inforlivas 1 handelssystemet EU-ETS. Mojligt
ir att ett handelssystem kommer omfatta fartyg éver 5 000 brutto,
och inte statsfartyg och fiskefartyg, samt kopplas till MRV. Bero-
ende pd hur stor den fria tilldelningen blir och vad priset pa utslipps-
ritter blir kan handelssystemet komma att motsvara en o6kad
brinslekostnad med i storleksordningen 0,6-33 procent*. En annan
friga dr vilka fartygsrutter som ska omfattas (enbart inom EU eller
dven till/frdn EU-hamn till hamnar utanfér EU).

Beskattning av brinsle till sjofarten inom gemenskapens far-
vatten regleras genom energiskattedirektivet. Generellt fir brinsle
till sjofarten inte beskattas men mojlighet f6r beskattning finns f6r
brinsle till inrikes sjofart (brinsle som inte anvinds fér interna-
tionella transporter och transporter mellan gemenskapens medlems-
stater). Vidare ges mojlighet till beskattning av brinsle ull sjofart
mellan medlemsstater genom bilaterala avtal. *

Det pdgir nu en revision av energiskattedirektivet, for att se 6ver
skattesubventionerna fér bland annat sjofartsbrinslen. EU-kommis-
sionen har dven startat en process for att ta fram ett direktiv eller
férordning foér hillbara alternativa energibirare inom sjofarten och
1 hamnar (FuelEU Maritime Initiative). Arbetet dr forsenat och
ambitionen ir att presentera forslaget under forsta halviret 2021.
Malsittningen med initiativet dr att 6ka produktionen, anvind-
ningen och upptaget av hillbara alternativa brinslen for sjofart till
havs, 1 inland och vid kaj. Hir nimns mojligheten att reglera tillgdng
till EU-hamnar {6r de mest férorenande fartygen baserat pd energi-
effektivitet/prestanda, att stilla krav pd anvindning av landansluten
el samt riktlinjer f6r inblandning av héllbara alternativa brinslen m.m.*

8 Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rid om 4tgirder mot férorening frén fartyg.
(TSFS 2010:96).

81 Commission Work Programme 2021, Annex L.

82 Lighthouse (2020).

% Artikel 14 p 1coch p 2.

$ Inception Impact Assessment, Ref. Ares (2020)1798478.
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Nationella styrmedel

Ecobonus ges vid éverflyttning av godstransporter frin vig till sj6-
fart. Regeringen har fér dren 2020-2022 avsatt 50 miljoner kronor
per &r. Syftet med stddet idr att avlasta det svenska vignitet och
minska utslippen av luftféroreningar och vixthusgaser. Trafikverket
administrerar stodet enligt férordning 2018:1867.

Fartyg stérre dn 400 brutto fir vid liggtid 1 hamn en nedsittning
av energiskatt pd den landstrém som anvinds av fartyget i hamn® (till
0,6 6re/kWh). Med landstréom avses el som forbrukas i skepp, som
anvinds for sjéfart och som har en volym om minst 400 brutto, nir
skeppet ligger 1 hamn och spinningen pd elen som &verfors till
skeppet dr minst 380 volt®™. For att underlitta 6kad elektrifiering
skulle skattenedsittning for landanslutning kunna utokas tll att
dven gilla yrkessjofart under 400 brutto. Dessutom skulle laddning-
en av batterier kunna inkluderas 1 nedsittningen av energiskatt vilket
kan vara motiverat s3 linge fossilt brinsle ir skattebefriat Ett sddant
driftsstéd for elektrifiering genom nedsittning av energiskatten
skulle kunna driva pd utvecklingen mot elhybridlésningar och el-
drivna fartyg. Omkring tio procent av fartygens brinsleférbrukning
sker nir de ir fortdjda i hamn.”

Stod for dtgirder inom sjofarten kan sokas inom Klimatklivet™.
Enstaka ansokningar har beviljats genom Klimatklivet {6r tankan-
liggningar for biodrivmedel och fér laddningsstationer for land-
stromsforsorjning till sjofart.

Flera myndigheter och stiftelser delar ut stéd till forskning, ut-
veckling, demonstration och marknadsintroduktion (FUDM) som
kopplar mer eller mindre till klimatanpassning av sjofartssektorn
samt férnybara drivmedel f6r sektorn. Detta har gjorts bland annat

8511 kap. 12b § och 1 kap. 15 § Lag om skatt pd energi (1994:1776).

8 1 kap. 15 §. 11 kap. 9, 10 §§. Lag om skatt ps energi (1994:1776).

%7 En uppgift anger att cirka 18 procent av fartygens brinsleférbrukning sker i hamnomridet
for inrikes sjéfart och med i snitt cirka 12 procent fér utrikes sjofart. Detta omfattar dven
mandvrering 1 hamn. VTT (2019b) s. 52.

En annan uppgift anger att 6 procent av all brinsleférbrukning i fartyg sker nir fartyg ir
fortdjda. Detta omfatta alla fartygs brinsleférbrukning till och frdn EU och inom EU.

SWD (2020) 82 final s. 40.

8 Forordning om stéd till lokala klimatinvesteringar (2015:517).
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med medel som fordelats frin Trafikverket®, VINNOVA” och
Energimyndigheten”'.

En del av Sjofartsverkets farledsavgift ir miljodifferentierad”
utifrin ett index, dir koldioxidutslipp ir en av sex parametrar som
bedéms. Avgifternas styrning mot minskade utslipp av vixthusgaser
har bedémts bedéms som svag.” Upphandlad kollektivtrafik for
persontransporter 1 skirgirdarna betalar inte farledsavgift. Det gor
inte heller vigfirjor.”* Vidare tas farledsavgift inte ut pad fartyg vars
volym dr mindre 4n 300 brutto.

Flera hamnar, vilka ofta ir kommunalt dgda, har infért differ-
entierade hamnavgifter som premierar mer miljdanpassade fartyg
och elanslutning 1 hamn. Hamnar har dven gjort andra insatser for
att bygga ut infrastruktur {6r elanslutning av fartyg 1 hamn.

Flera myndigheter och regioner (kommuner) stiller klimatkrav
vid upphandling av fartyg samt av transporter eller transporttjinster.
Upphandling har skett av fartyg med eldrift och introduktion av bio-
drivmedel 1 bide kollektivtrafik och vigftirjor. Fér Gotlandstrafiken
har under lang tid olika miljokrav stillts pa trafiken. Under senare &r
har drift med flytande naturgas (LNG) inférts och under 2020 har
viss inblandning av flytande biogas introducerats i fartygen.

Under &r 2020 har regeringsuppdrag om omstillning av egna far-
tyg limnats till Sjfartsverket och Kustbevakningen. Uppdragen har
redovisats under januari 2021.” Sjdfartsverkets respektive Kust-
bevakningens forslag dr sammanfattningsvis inriktade pd olika
brinslebesparande &tgirder, introduktion av biobaserat dieselsub-
stitut samt pd sikt elhybrid-drift for vissa nya fartyg. Kostnader for
omstillning ir dven redovisade. Tidigare har Trafikverket redovisat
ett regeringsuppdrag om omstillning till fossilfrihet av statligt dgda
fartyg.” Rapporten beskriver kommande arbete och rekom-
mendationer for att fasa ut fossila brinslen i de statligt igda fartygen.

89 Trafikverket (2021d).

% Vinnova 2017. ZeroVisionTool - stirker sjofartens konkurrenskraft. Webb. 2021-03-22.
www.vinnova.se/p/zerovisiontool---starker-sjofartens-konkurrenskraft/, Vinnova Svensk
maritim forsknings- och innovationsagenda. Webb 2021-03.22.
www.vinnova.se/m/strategiska-innovationsprogram/agendor/svallvag/.

°! Energimyndigheten 2019. Sjéfartsprogrammet. Webb 2021-03-22
www.energimyndigheten.se/forskning-och-innovation/forskning/omraden-for-
forskning/transporter/sjofartsprogrammet/.

%2 Sjofartsverket, Farledsavgifter 2020 (sjofartsverket.se).

% Trafikanalys (2017).

% Férordning om farledsavgift (1997:1121).

% Sjéfartsverket (2021).

% Trafikverket (2018c) s. 6.
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Brinsle till fritidsbdtar beskattas med energiskatt, koldioxidskatt
och mervirdesskatt. Dirutdver omfattas brinslet av reduktions-
plikten. Detta héjer priset pd brinslet och bidrar till 6kad hushall-
ning. Ungefir 80 procent av energianvindningen utgdrs av bensin
och cirka 20 procent av diesel. Ett undantag frin reduktionsplikten
ir alkylatbensin. Alkylatbensin anvinds frimst i ildre tvitakts-
motorer och uppskattningsvis drevs omkring fyra procent av alla
bensindrivna motorbétar i Sverige med alkylatbensin &r 2015.”

Forutsittningarna for att beskatta brinsle till inrikes yrkessjofart
och dess konsekvenser ir oversiktligt utredda 1 tvd tidigare studier,
en frin Sjofartsverket®® om generell beskattning fér allt brinsle till
inrikes sjofart och en frin Naturvirdsverket om enbart skatt pd
fossilt brinsle for den yrkesmissiga trafik som transporterar per-
soner inrikes till sjoss”®. Om skatt skulle inféras for fossilt brinsle
till all inrikes yrkessjéfart omfattas storst volymer men det kommer
bli svrt att administrativt hantera beskattning nir fartyg dven gir p3
rutter till utlandet dir de kan bunkra skattebefriat brinsle. Det som
dven talar emot att beskatta allt brinsle till inrikes sjofart ir att det
finns en ambition att lyfta 6ver gods frdn vig till den i flera fall mer
energieffektiva godssjofarten, vilket di skulle motverkas. Att
beskatta brinsle till inrikes sjofart ir ett kostnadseffektivt sitt, men
det har administrativa svarigheter. Ett sitt {o6r att begrinsa de
administrativa svdrigheterna och risken f6r bunkring utomlands
skulle kunna vara att i ett forsta skede undanta godssjéfart som ir
konkurrensutsatt (d& skulle enbart beskattning/krav pa reduktions-
pliktigt brinsle omfatta de fartyg som igs respektive upphandlas fér
trafikering av kommuner och myndigheter). Genom ett hégre pris
pa fossilt brinsle erhdlls en styrning mot energieffektivisering och
minskar prisskillnaden gentemot férnybara drivmedel. Detta skulle
underlitta utfasningen av fossila drivmedel.

Utdver prissittning pd fossilt brinsle kan administrativa regle-
ringar eller ytterligare krav via upphandling anvindas for att 6ka
anvindningen av fornybara drivmedel inom yrkessjofarten, exem-
pelvis att hela eller vissa delar av sjéfarten skulle omfattas av en

reduktionsplikt.

” Transportstyrelsen (2016) s. 56.
% Sjofartsverket (2004).
% Naturvirdsverket (2019).
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14.6.2 Inrikes flyg
Internationella styrmedel som péverkar inrikes flygtrafik

Flyget dr inkluderat 1 handelssystemet EU ETS sedan 2010 och om-
fattade till en bérjan flygningar bdde inom och utanfér europeiska
ekonomiska samarbetsomrddet (EES). Genom det s3 kallade ”stop
the clock”-undantaget har den geografiska omfattningen begrinsats
till flygningar inom EES, férst 2013-2016 och direfter dven 2017—
2023. Anledningen till att undantaget infordes ir att EU ville stédja
den process som beslutades av den internationella civila luftfarts-
organisationen (ICAQO) under 2013 att utveckla ett globalt mark-
nadsbaserat styrmedel for att begrinsa det internationella flygets
koldioxidutslipp (CORSIA)'®. En viss andel av flygets utslipps-
ritter har erhdllits frin fri tilldelning och en viss andel har erhallits
frén auktionering.'” Priset pd utslippsritter varierar och har under
ren 2019-2020 legat kring 200-300 kronor per ton koldioxid'*.
Under 2019 var den fria tilldelningen av utsldppsritter inom handels-
systemet till flyget cirka 45 procent av flygets utslipp.'” Detta med-
for att det genomsnittliga priset per utslippt kilo koldioxid var om-
kring 10-15 6re. Hur handelssystemet for flyget utvecklas framéver,
vad giller exempelvis den fria tilldelningen och priset pa utslipps-
ritter, kommer paverka utfasningen av fossila brinslen. Undantagna
frin handelssystemet EU ETS ir exempelvis militirt flyg, skolflyg,
brand- och riddningsflyg samt vissa flygningar som genomférs inom
ramen fér allmin trafikplike.'*

CORSIA omnimns trots att det enbart omfattar internationellt
flyg. Hosten 2016 beslst ICAO:s generalférsamling att infora ett
globalt marknadsbaserat styrmedel (CORSIA), som ska reglera det
internationella flygets koldioxidutslipp. CORSIA innebir i korthet
att det internationella flygets koldioxidutslipp tillits vixa fram till
&r 2020. Direfter skulle flygbolagen képa utslippskrediter for de
utslipp som &verstiger de genomsnittliga utslippen under 2019 och
2020'®. Utslippskrediter ska bidra till utslippsminskningar inom

1% Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation.

1" Naturvirdsverket och Energimyndigheten, Utslippshandel, For dig som dr flygoperator
2021 (naturvardsverket.se).

192 Under januari t.o.m april 2021 har priset varit ungefir 400 kronor per ton koldioxid.

%@ EEA (2020). EU Emissions Trading System (ETS) data viewer. Webb 2021-03-23.
www.eea.europa.eu/data-and-maps/dashboards/emissions-trading-viewer-1.

1% Forordning om vissa utslipp av vixthusgaser (2020:1180).

1% JCAO, Resolution A40-19 (icao.int).
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andra sektorer. Eftersom covid-pandemin resulterade i kraftigt redu-
cerat resande under 2020 har ICAO beslutat att nivdn &r 2019 1 stillet
ska utgora basdr. Via CORSIA skulle det internationella flyget 3 en
si kallad koldioxidneutral tillvixt. Fér dem som omfattas ir
CORSIA obligatoriskt att delta i frdn och med &r 2027, efter frivilliga
infasningsperioder mellan r 2021 och 2026. ICAO ska analysera
systemet ingdende ar 2032, och utifrin resultatet av analysen avgora
om styrmedlet ska tas bort eller fortsitta att gilla efter &r 2035.'%

EU-kommissionens initiativ ReFuelEU Aviation'” syftar till att
oka efterfrigan och framstillningen av férnybara drivmedel till fly-
get. Reformering av EU-regler kring beskattningen av flyget, méj-
ligen bland annat férbudet mot beskattning av flygbrinsle enligt
energiskattedirektivet samt férbudet mot mervirdesskatt'® pd inter-
nationella persontransporttjinster, ir andra faktorer som kan
komma att paverka bide inrikes och utrikes flygtrafiks anvindning
av fossila drivmedel.'”

Nationella styrmedel - flyg

Brinsle till flyg f6r privat indamal beskattas sedan 2008.""° Omfatt-
ningen av brinsleanvindning for privat indamil ir sammantaget
forhallandevis liten.

Sverige inférde flygskatt 2018."" Flygskatt ska betalas f6r kom-
mersiella flygresor och fér resor med svenskt statsflyg. Skatten
betalas for passagerare som reser frin en flygplats i Sverige. Det flyg-
foretag som utfor flygningen dr skattskyldigt. Skatten dr indelad 1 tre
nivder och betalas med olika belopp beroende p8 passagerarens slut-
destination (for &r 2021: 63 kronor, 262 kronor eller 418 kronor).
Det betyder att om man flyger tur och retur inom Sverige tas skatt
ut tvd gdnger medan om man flyger till ett annat land inom Europa
eller lingre bort tas skatten en ging. A andra sidan kan flygskatt dven
tas ut av berért land vid 8terresan. For nirvarande har sju EES-linder
inklusive Sverige ndgon form av passagerarskatt och tre linder har

1% Transportstyrelsen (2019b).

197 Inception Impact Assessment, Ref. Ares (2020)1725215.

198 Ridets direktiv 2006/112/EG av den 28 november 2006 om ett gemensamt system for
mervirdesskatt.

19 Trafikverket (2020h).

101 kap. 11 §. Lag om skatt pa energi (1994:1776).

"' Tag om skatt p3 flygresor (2017:1200).
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forst infort och sedan avskaffat sina skatter.'? For att f3 ett perspek-
tiv pd skatten storlek kan foljande rikneexempel goéras. Om man
antar att en genomsnittlig inrikesresa med flyg har en flygdistans pd
53 mil (Arlanda-Malmé) s& blir vixthusgasutslippen (exklusive
hoghojdeffekt) cirka 74 kilo koldioxidekvivalenter per person och
resa.'” Med en skatt pd 63 kronor blir skatten i férhillande till
utslippen 0,85 kronor per kilo koldioxidekvivalenter. Flygskatten
bér ha pdverkat flygresandes omfattning och dirmed vixthusgas-
utslippen frin flyget."

Alternativ eller komplement till flygskatt ir att i stillet beskatta
det fossila brinslet. Detta ir generellt mer triffsikert styrmedel dd
det styr mot minskad anvindning av fossilt brinsle 4n minskat res-
ande. Infors beskattning av drivmedel inom exempelvis EU undviks
1 hog grad en oonskad effekt av att om det enbart infors 1 Sverige sd
kan flygplanen 1 hogre grad tanka utomlands och dirmed generellt
bira mer brinsle, vilket 6kar brinsleférbrukningen.'”

Regeringen har under vdren 2021 lagt fram en proposition om re-
duktionsplikt for flygfotogen med syftet att minska vixthusgas-
utslippen fran flyget.''® Reduktionsplikten innebir att leverantorer
av flygfotogen, till bdde inrikes och utrikes flyg, blir skyldiga att
blanda in biodrivmedel i fossil flygfotogen. Kravet pd inblandning
bérjar pd 0,8 procent under andra halvan av dr 2021 {6r att successivt
oka till 27 procent &r 2030.

Ett tinkbart styrmedel f6r att ytterligare paverka utfasningen av
fossila drivmedel inom flyget ir differentiering av start- och land-
ningsavgifterna. Efter ett regeringsuppdrag har Transportstyrelsen
foreslagit att regeringen kompletterar den nationella férordningen
om flygplatsavgifter med krav p& klimatdifferentiering av flygplats-
avgifter. Forslaget innebir att Stockholm Arlanda flygplats och
Goteborg Landvetter flygplats 1 samrdd med flygplatsanvindarna ska
inritta ett system for klimatdifferentiering av flygplatsavgifter.'”
Regeringen kommer under viren 2021 ligga fram en proposition

"2 Trafikverket (2020h).

"> Transportstyrelsen (2019c).
"* Naturvdrdsverket (2021c).
' Transportstyrelsen (2020b).
!¢ Prop. 2020/21:135.

"7 Transportstyrelsen (2020c).

607



Styrmedel for inrikes flyg, sjofart, jarnvag och Forsvarsmaktens transporter SOU 2021:48

som mojliggdér miljostyrande start- och landningsavgifter pd vissa
flygplatser.'®

Genom olika styrsystem, exempelvis miljéledning i staten ska ett
stort antal statliga myndigheter ha ett miljéledningssystem."” Milj6-
ledningssystemet ska innebira att den miljopdverkan som verk-
samhetens interna och externa verksamhet kan ge upphov ull ir
utredd (miljdutredning). Genom detta arbete stivar myndigheter
mot minskad klimatpdverkan bland annat frn tjinsteresor och egna
transporter. Ungefir en fjirdedel av myndigheterna hade under 2019
mal och dtgirder for att minska (eller inte 6ka) sina flygresor.'”
Miljomalsrddet har ull regeringen forslagit att ett etappmil for
statliga myndigheter bér inféras om att minska utslippen av kol-
dioxid frin tjinsteresor med minst 50 procent till 2030 frin ar
2019.""! Ungefir en tredjedel av de sysselsatta i Sverige arbetar inom
offentlig sektor. Motsvarande arbete med att minska vixthusgas-
utslippen frin tjinsteresor pdgir i ett stort antal kommuner. En
variant av ekonomiskt styrmedel som anvindas dr “klimatvixling”
dir tjinsteresor med hogt klimatavtryck prissitts med ett internt
prispdslag och medlen anvinds inom organisationen eller till riktade
klimatsatsningar.'?

Trafikverket upphandlar flygtrafik pa linjer med trafikplikt som
inte bir sig fo6r kommersiell trafik. Den upphandlade trafiken svar-
ade 2018 for cirka 120 000 passagerare, att jimfora med den totala
volymen {or inrikestrafiken som var sju miljoner passagerare. For
flygtrafiken I6per nuvarande avtal ut i slutet av 2023. Trafikverket
genomférde under 2020 en forstudie om 1 vilken utstrickning den
upphandlade flygtrafiken kan bidra till mélsittningen om att minska
flygets klimatpdverkan samt tillginglighet 1 hela landet, se dven
avsnitt 14.7.2.'

Ett ytterligare mojligt styrmedel ir 6kade informationsinsatser
for att forsoka pdverka resenirernas beteende genom exempelvis
klimatdeklaration av olika resor bland annat flygresor. Trafikanalys

18 Pressmeddelande frin Infrastrukturdepartementet. Miljéstyrande start- och
landningsavgifter pd flygplatser. Webb. 2021-03-23.
www.regeringen.se/pressmeddelanden/2021/03/miljostyrande-start--och-landningsavgifter-
pa-flygplatser/.

9 Férordning om miljéledning i statliga myndigheter (2009:907). Naturvirdsverket (2021d)
120 Naturvirdsverket (2020b) s. 16.

12! Miljsmélsradet (2021).

122 Klimatkommunerna, Klimatvéxling av kommunens tjinsteresor, 2021
(klimatkommunerna.se). Vistra Gotalandsregionen, Klimatvixling, 2017 (vgregion.se).

12 Trafikverket (2020i).
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har, 1 ett myndighetsgemensamt arbete, pd uppdrag av regeringen
limnat forslag pd forfattningsforslag pd hur det kan goras obliga-
toriskt att redovisa klimatpdverkan i samband med marknadsforing
och férsiljning av lingviga resor.'**

14.7 Motiv och férslag till styrmedelsférandringar
14.7.1 Utredningens forslag pa utveckling inom EU

Det ir viktigt att Sverige fortsitter att vara pddrivande for energi-
effektivisering, prissittning av fossila utslipp och fér att frimja for-
nybara energibirare inom bide den globala och den regionala (EU)
sjofarten. Beslut inom framfér allt EU kommer péverka utfasningen
av fossila brinslen for inrikes sjofart.

Inom EU ska forslag liggas fram under 2021 som kommer pi-
verka sjofartens vixthusgasutslipp och forutsittningarna for styr-
ning av sjofarten, bide for inrikes och utrikes trafik i ett svenskt
perspektiv. EU-kommissionen har tagit initiativ till “den grona
given”, dir det for bland annat sjéfarten kommer att lansera ett paket
av olika styrmedel fér att minska klimatpdverkan.'” Det som bland
annat tas upp ir revision av energiskattedirektivet for att se dver
skattesubventionerna for brinslen till sjéfarten och flyget, ett for-
slag om att inkludera sjofarten 1 EU ETS vilket f6rvintas liggas fram
under 2021 samt initiativet "FuelEU Maritime”. I initiativet Fuel EU
Maritime nimns mojligheten att reglera tillgdng till EU-hamnar for
de mest fororenande fartygen baserat pd energieffektivitet 1 for-
hillande till prestanda, att stilla krav pd anvindning av landansluten
el, riktlinjer fér inblandning av héllbara alternativa brinslen.'*

Utvecklingen av handelssystemet EU ETS ir centralt {f6r utfas-
ningen av fossilt brinsle till flyget samt och bor dven omfatta sjofart
s& att utslippen av vixthusgaser bittre prissitts. Genom indringar
av energiskattedirektivet kan méjligheten till undantag f6r skatt pa
fossila drivmedel till inrikes flyg och sjéfart samt skyldigheten till
skattebefrielse for fossilt drivmedel till utrikes flyg och sjofart tas
bort. Beskattning av brinsle har generellt en bittre styrande effekt
for att minska vixthusgasutslippen in flygskatt. For flyget har EU-

124 Trafikanalys (2020i).
125 KOM (2019).
126 Tnception Impact Assessment, Ref. Ares (2020)1798478.
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kommissionens initiativ "ReFuelEU Aviation” tagits fram for att
oka efterfrigan och framstillningen av férnybara drivmedel till
flyget. Det dr viktigt att Sverige dr med och driver pd initiativet s8 att
de blir tillrickligt omfattande f6r att nya fullskaliga anliggningar for
férnybara brinslen ska komma pd plats och teknikutvecklingen tar
fart. Utover stdd for ytterligare reglering inom EU behdvs nationella
styrmedel som pdskyndar utfasningen av fossila brinslen for att
underlitta utfasningen av fossila drivmedel for inrikes transporter
till &r 2040.

14.7.2 Utredningens forslag pa utveckling nationellt
Prissittning av vixthusgasutslipp och reduktionsplikt f6r sjofart

Hushéllningen med fossila brinslen inom inrikes yrkessjofart ir
eftersatt di priset pd det fossila brinslet som anvinds ir ligt. Inga
kraftigare styrmedel som pdskyndar utfasningen av fossila brinslen
har inférts for yrkesmissig inrikessjofart. D3 utbytestakten 1
fartygstlottan ir 18g och Sverige har en hég ambition vad giller ut-
fasningen av fossila brinslen ir det angeliget att dven nationella styr-
medel infors som pdskyndar utfasningen. For att piskynda utfas-
ningen av fossila marina brinslen 1 inrikestrafiken behover det
overvigas styrmedel som 1 hdgre grad prissitter utslipp av vixthus-
gaser sirskilt med tanke pd att det ir osikert vilken ambition EU:s
kommande regleringar kommer 3 och d& sirskilt {6r mindre fartyg
iinrikes sjofart. Fartyg mindre dn 5 000 brutto kommer initialt
sannolikt inte omfattas av handelssystemet EU-ETS. Fartyg mindre
in 5 000 brutto utgdr en betydande andel av inrikes sjofart.
Vixthusgasutslipp frin inrikes yrkessjofart bor pd sikt prissittas
och omfattas av reduktionsplikt. Detta bér samordnas om enbart
storre fartyg kommer omfattas av handelssystemet EU ETS.
Tidigare motiv att undanta brinslen till yrkessjéfarten frin
reduktionsplikten har varit att det finns risk att priset p marina
dieselbrinslen for fartyg kommer bli dyrare in de brinslen som
erbjuds 1 niraliggande hamnar i vdra grannlinder. Bedémningen ir
att fartygen 1 en sidan situation kom mer att bunkra billigt fossilt
dieselbrinsle 1 andra linder i stillet f6r att kopa det dyrare diesel-
brinsle som skulle erbjudas i svenska hamnar. Detta kan leda till
negativa effekter f6r miljon eftersom det skulle innebira ckade
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transporter av raffinerat brinsle fr8n svenska raffinaderier till
hamnar utanfér Sveriges grinser.'”” Losningar for dessa férhdllanden
behéver analyseras. Ett sitt skulle kunna vara att initialt undanta
konkurrensutsatt godssjofart som dven gir till utlindska hamnar
eller att brinsleskatter enbart omfattar den sjéfart som bedrivs av
det offentliga eller upphandlas av det offentliga. Genom prissittning
erhdlls incitament fér hushillning med brinslet och 6vergdng till
férnybara drivmedel. Motiven och férutsittningarna for beskattning
av fossilt brinsle till inrikes yrkessjofart samt reduktionsplikt bor
behandlas vid kommande kontrollstation. Med tanke pd den avi-
serade 6kningen av férnybara brinslen, genom reduktionsplikten,
inom vigtrafiken ir energibehovet for all inrikes yrkessjofart métt-

ligt, cirka 2 TWh.

Stod for elektrifiering

Utokade satsningar bor ske pd forskning, utveckling, demonstration
och marknadsintroduktion av batterielektrisk drift och drift med
brinsleceller och elektrobrinslen inom flyg och sjofart. For att
underlitta 6vergdngen till elektrifiering av sjofarten kan nedsittning
av energiskatten pd landstrém behova 6vervigas att omfatta dven for
mindre fartyg (under 400 brutto) 1 yrkestrafik och fér el vid fram-
drift. Dock kan en nedsittning av energiskatten {6r mindre fartyg i
yrkestrafik och for framdrift frimst ha ett symbolvirde och det kan
vara mer rimligt att fossila drivmedel prissitts. Ytterligare riktat stod
for laddning vid hamn behéver 1 férsta hand évervigas d laddning
ir férenat med hoga investeringskostnader. P4 sikt dr en hog grad av
elektrifiering av sjéfarten viktig bdde for att fasa ut fossila drivmedel
och for att begrinsa anvindningen av biobrinslen. Mycket tyder pd
att tillgdngen till hillbara biobrinslen kommer bli en knapp resurs
framover och de kan 1 varierande grad ge upphov till andra negativa
konsekvenser.

127 Lagrddsremiss, Reduktionsplikt fér bensin och diesel — kontrollstation 2019 s. 43.
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Utfasning av fossila brinslen i Gotlandstrafiken

Vid Trafikverkets upphandling av Gotlandstrafiken, fér ny upp-
handlingsperiod fr8n och med 2027, bér ambitionen vara att de
fossila drivmedlen for den upphandlade Gotlandstrafiken 1 det nir-
maste helt fasas ut. Dagens utformning av Gotlandstrafiken ir
energikrivande och svarar f6r omkring 30 procent av inrikes yrkes-
sjofarts utslipp av vixthusgaser. Férnybara drivmedel behover intro-
duceras 1 hég grad, men iven olika former av trafikering med olika
hastigheter pd fartyg kan behéva évervigs for att minska energi-
dtgingen.'”® Trafikverket har ett pdgdende regeringsuppdrag om att
analysera alternativa modeller for firjetrafik till Gotland som ska
avrapporteras september 2021."” En del i uppdraget ir att analysera
hur olika alternativa modeller fo6r Gotlandstrafiken kan utformas for
att uppnd en fossilfri Gotlandstrafik. Utredningen ser positivt pd
ansatsen om att uppnd fossilfri trafik och foérutsitter att detta
realiseras 1 den framtida firjetrafiken till Gotland. Det ir viktigt att
staten gir fére och driver pd utfasningen av fossila brinslen genom
upphandling av transporter. Upphandlingskraven behover inriktas
mot 18sningar som stimulerar teknikutveckling. Det ir inte bara de
tekniska och ekonomiska frigorna som behover beaktas vid utfas-
ningen av fossila brinslen utan dven regionalpolitiska hinsyn beho-
ver tas vid utformningen av den framtida trafiken.

Staten gir f6re med utfasning av fossila brinslen i egna fartyg

Det ir viktigt att staten 1 sin egen fartygsflotta ir féregdngare for
utfasning av fossila drivmedel. Forslag till fortsatt inriktning for
fossilfri fartygstlotta har limnats av Trafikverket, Sjofartsverket och
Kustbevakningen. De statliga fartygen tillsammans med upphandlad
Gotlandstrafik svarar f6r omkring eller nirmare hilften av inrikes
yrkessjofarts vixthusgasutslipp. Inriktningen bor vara mot 18sning-
ar som stimulerar teknikutveckling och energieffektivisering.

28 KTH (2012). Energimyndigheten (2018) s. 34.
12912020/02003/TP.
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Staten gir f6re med utfasning av fossila drivmedel
i upphandlad flygtrafik

Trafikverket genomférde under 2020 en forstudie for att undersdka
mojligheterna att avtala om fossilfri flygtrafik under allmin trafik-
plikt". En av slutsatserna var att det i dagsliget rider stor osikerhet
om dagens EU-regler ger utrymme for att stilla krav pd att trafiken
bedrivs fossilfritt. Trafikverket konstaterar dock att frinsett det
osikra rittsliget bor Sverige ha goda forutsittningar att identifiera
och driva stdndpunkter i EU om att dppna upp f6r klimatrelaterade
krav i férordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om
gemensamma regler for tillhandahillande av lufttrafik 1 gemenskapen.

Nir eventuella rittsliga hinder har 18sts férordar utredningen att
staten gir fore genom att stilla ldngtgdende klimatkrav vid trafike-
ringen. Det ir visentligt att kraven ligger utanfor den planerade
reduktionsplikten. Kraven eller annan ekonomisk styrning skulle
kunna omfatta energidtgdngen per passagerarkilometer, anvindning
av férnybart drivmedel utanfér reduktionsplikten och/eller minsk-
ning av flygets hoghojdseffekt. Det ir inte bara de tekniska och
ekonomiska frigorna som behéver beaktas vid utfasningen av fossila
brinslen utan dven regionalpolitiska hinsyn.

Reduktionsplikt for flygets drivmedel

Utredningen ser positivt pd aviserad reduktionsplikt fér flygfoto-
gen. I flygbranschens firdplan lyfts infasning av férnybara drivmedel
1 flygtrafiken in som ett centralt styrmedel for att nd fossilfrihet.

Skatt pa fossilt drivmedel till jirnvigstrafik
samt reduktionsplikt

Det bér dvervigas att inte ge undantag f6r beskattningen av fossila
brinslen som anvinds av lok och motorvagnar och undantag frin
reduktionsplikten. Dock blir drivmedlet till lok och motorvagnar
dyrare men d3 brinslet utgér cirka 6 procent™' av jirnvigens sam-
lade energianvindning blir kostnadsékningen 1 genomsnitt f6rhall-

130 Trafikverket (2020i).
P! Enligt Energimyndighetens energistatistik anvinde jirnvigen 3 TWh el och 17 tusen m’
diesel 4r 2019. 17 tusen m’ diesel motsvarar cirka 0,17 TWh.
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andevis liten. For vissa mindre aktérer som exempelvis driver verk-
samhet med i huvudsak férbrinningsmotordrivna lok eller motor-
vagnar kan prisékningen dock bli mer pitaglig.

Det har tidigare framhallits att sprbunden trafik inte bér om-
fattas av reduktionsplikten d3 de hogre kostnaderna for tdgopera-
torerna riskerar leda till att spirbunden trafik fr minskad kon-
kurrenskraft jimfért med exempelvis vigtrafiken. Detta 1 sin tur
riskerar att transportarbete 6verférs frin tdg till vig, vilket ir nega-
tivt ur ett klimatperspektiv eftersom vigtrafikens utslipp ir hogre.'”
Motsvarande argument kan dven framhillas vad giller beskattning av
brinsle. Utredningen ser dock omfattningen av fossila drivmedel
inom jirnvigen som foérhéllandevis liten och bor generellt inte pa-
verka jirnvigstrafikens konkurrenskraft 1 ndgon storre utstrickning.
Om stdd behdvs for frimja jirnvigstrafiken bér det kunna ske pd
annat sitt in genom skattesubventioner pd fossilt brinsle. Det har
vidare framforts att de motorer som anvinds 1 dieselloken inte har
garantier som ticker inblandning av férnybara drivmedel. Innan
reduktionsplikt inférs for lok och motorvagnar behéver frigor om
forutsittningarna for ldginblandning studeras nirmare.

2 ] agridsremiss, Reduktionsplikt for bensin och diesel — kontrollstation 2019 s. 44.
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Forutsattningarna for ett forbud
mot nya bensin- och dieseldrivna
bilar

Utredningens forslag och bedémningar:

Utredningen utgdr frin att en bensin- och dieseldriven bil ir
en bil med foérbrinningsmotor, eftersom det inte gir att
tekniskt definiera en bil som ir uteslutande fossildriven.

Utredningen bedémer att ett nationellt fé6rbud mot nya
bensin- och dieseldrivna bilar sannolikt inte skulle vara for-
enligt med gillande EU-ritt. Detta beror 1 huvudsak pd att
regler om bilars tekniska sammansittning och marknads-
tilltride dr harmoniserade. Utrymmet {6r nationella dtgirder
som inskrinker den fria rorligheten f6r bilar dr dirmed be-
grinsat och villkoren f6r undantag enligt artikel 114.5 1 EUF-
fordraget bedoms svdra att uppfylla. En undantagsansokan
enligt artikel 114.5 skulle trots det kunna anvindas {or att p3-
verka det fortsatta EU-arbetet mot nollutslippskrav.

Utredningen foresprikar 1 férsta hand EU-omfattande noll-
utslippskrav f6ér personbilar 2030 eller snart direfter och
senast 2035 1 férordningen (2019/631) om nya bilars kol-
dioxidutslipp samt ett nationellt riksdagsbundet mil om
enbart nollutslippsfordon 1 nybilsforsiljningen av personbilar
2030, kombinerat med nationella styrmedel. Dessa férslag
behandlas 1 kapitel 11.
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15.1 Uppdraget

I utredningens uppdrag ingdr att sirskilt utreda férutsittningarna
for ett forbud mot nya bensin- och dieseldrivna bilar nationellt
respektive inom EU.

Utredningen har 1 kapitel 11 behandlat styrning och styrmedel
riktade mot personbilsflottan, som en del 1 utredningens breda upp-
drag om utfasning av fossila drivmedel. I kapitel 11 féresldr ut-
redningen bl.a. att Sverige verkar f6r en nollutslippsreglering pd EU-
niva for personbilar till 2030 eller snart direfter och senast 2035 samt
att det pa nationell nivd inférs ett riksdagsbundet mal om nollutslipp
1 nybilsférsiljningen av personbilar 2030. Dessa alternativ foreslds
framfor ett nationellt f6rbud mot nya bensin- och dieseldrivna bilar.
I detta kapitel redogér utredningen dock nirmare och samlat for
férutsittningarna for att inféra ett nationellt f6rbud 1 enlighet med
uppdraget. Utredningens bedémningar 1 detta kapitel underbygger
pa s sitt forslagen 1 kapitel 11.

I direktiven konstateras flera utmaningar och frigestillningar att
ta hinsyn till vid 6vervigandet av ett nationellt férbud. Regler om
fordon ir harmoniserade genom EU-rittsakter och utrymmet f6r
nationella 3tgirder ir dirfér relativt begrinsat. Avvikelser frin
harmoniserade regler kan kriva en sirskild prévning enligt arti-
kel 114 1 fordraget om EU:s funktionssitt, forkortat EUF-for-
draget. En ytterligare utmaning ir att ge tydlig styrning mot energi-
och resurseffektiva fordon utan att férbjuda fordon som har en roll
att spela 1 en héllbar och fossilfri transportsektor. Detta ir sirskilt
problematiskt f6r binira styrmedel som férbud, dir en viss typ av bil
antingen ir tilliten eller forbjuden, jimfort med t.ex. ekonomiska
styrmedel som kan ge en mer teknikneutral styrning.

I uppdraget ingdr mot den bakgrunden att

o kartligga hur andra medlemsstater med politiska ambitioner att
stilla om personbilsflottan arbetar f6r att uppna detta,

e definiera vad som ska menas med att en bil ir bensin- eller diesel-
driven 1 detta sammanhang,

e analysera férutsittningarna fér en anmilan med stod av arti-
kel 114.5 1 FEUF om att inféra ett nationellt f6rbud mot for-
siljning av nya bensin- och dieseldrivna bilar, och limna ett
underlag som kan ligga till grund {6r en sddan anmalan,
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e analysera hur ett férbud mot férsiljning av nya bensin- och
dieseldrivna bilar ska kunna inféras i EU, och limna ett underlag
som kan ligga till grund for regeringens kommande paverkans-
arbete gentemot EU {6r att 8stadkomma detta,

e limna férslag pd hur fordon som drivs med rena eller hginbland-
ade férnybara drivmedel eller 4r laddhybrider ska kunna undantas
frin ett forbud,

e analysera hur marknaden fér biodrivmedel skulle pdverkas av ett
nationellt férbud respektive ett férbud i EU mot nya bensin- och
dieseldrivna bilar och effekterna foér svenska foretags konkur-
renskraft samt f6r mojligheten att bo och verka 1 hela landet, samt

e analysera andra styrmedel som kan uppnd motsvarande resultat
som ett forbud, dvs. att styra f6rsiljningen av nya bilar s att de
bidrar till en energi- och resurseffektiv omstillning av transport-
sektorn.

15.2 Tolkning, avgransning och ldasanvisning

Med ett f6rbud mot forsiljning forstds ett férbud i strikt mening,
dvs. en lagbestimmelse som ir kopplad till ett sanktionssystem eller
som gor det omojligt att registrera en ny bensin- eller dieseldriven
personbil. Detta dr viktigt att betona, eftersom ordet *f6rbud” (eller
engelskans "ban”) har férekommit relativt ofta 1 den mediala rappor-
teringen av vad olika linder planerar i férhdllande till nya bensin- och
dieseldrivna bilar. Det som avsetts har dock inte nédvindigtvis varit
juridiska f6rbud, utan dven olika typer av mélsittningar (se vidare
avsnitt 15.2.3 nedan).

Utblicken mot andra linder visar ocksd att det i minga fall ir
stider som driver pd omstillningen av bilflottan genom lokala miljs-
zoner dir grinserna stramas 4t mot framtida nollutslippszoner i hela
eller delar av stiderna (i manga fall planeras sddana till 2030-2035).
S&dana zoner kan dirmed komma att utgora en form av lokala for-
bud mot bensin- och dieseldrivna bilar. Resonemang kring miljs-
zoner 1 en svensk kontext finns i kapitel 11 (avsnitt 11.3.9). Den
fortsatta framstillningen 1 detta kapitel kommer didremot att avse ett
nationellt férbud i form av en rikstickande reglering.
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Utredningen uppfattar att de centrala frigorna i uppdraget ror de
EU-rittsliga och handelsrittsliga forutsittningarna for ett nationellt
respektive EU-omfattande férbud samt utrymmet for flexibilitet i
ett sidant forbud i férhéllande till férnybara flytande och gasformiga
drivmedel. Det ir sdledes de grundliggande och 6vergripande férut-
sittningarna for ett férbud som uppdraget avser. Skulle ett férbud
faktiskt inféras uppkommer dirtill naturligen en mingd ytterligare
frigor kring utformning och verkstillighet, inte minst frigor av
praktisk eller teknisk natur sisom hur en effektiv 6vervakning skulle
behéva utvecklas eller vilka eventuella sanktionsmojligheter som
skulle krivas for att sikerstilla ett forbuds effektivitet. Sidana nir-
mare detaljer av ett potentiellt férbud behandlas inte i betinkandet.

I uppdraget nimns inget drtal for ett potentiellt f6rbud. Utred-
ningen har dock 1 kapitel 6 konstaterat att fordonsflottan behéver
elektrifieras skyndsamt och att omstillningen gynnas av om nybils-
forsiljningen 1 huvudsak ir elektrifierad 2030. Utredningen utgir
dirfér frin 2030 som potentiellt férbudsér.

Detta kapitel inleds med en sammanfattning av utredningens
internationella utblick 1 férbudsfrdgan. Exempel frdn andra linder
forekommer ocksd lopande i kapitlet. Utredningens samlade kart-
liggning dver hur vissa andra linder arbetar f6r att stilla om fordons-
flottan finns i1 kapitel 4.

Utredningen gir direfter ver till att behandla de nationella fér-
utsittningarna for ett férbud, vilket inleds med mojliga definitioner
av en bensin- och dieseldriven bil samt potentiella évergripande
utformningar av ett f6rbud. Hir behandlas dven problematiken med
ett binidrt system 1 férhillande till hybrider och bilar som drivs med
héginblandade eller rena biodrivmedel. Direfter f6ljer analysen av
relevant EU-ritt pd omridet och det EU-rittsliga utrymmet for ett
nationellt férbud samt underlag fér en potentiell ansokan till EU-
kommissionen. Eftersom ett férbud dven berér den internationella
handelsritten, analyseras ocksd denna évergripande.

Slutligen behandlas potentiella regelférindringar pd EU-nivd och
forutsittningarna for ett EU-omfattande férbud mot nya bensin-
och dieseldrivna bilar.

I uppdraget ingdr som nimnts dven att titta pd alternativa styr-
medel som uppnir motsvarande resultat som ett férbud, dvs. som
styr nybilsférsiljningen mot nollutslipp. Analysen av styrning och
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styrmedel som riktar sig mot nybilsférsiljningen finns, som nimnts
inledningsvis, 1 kapitel 11.

I direktiven efterfrigas avslutningsvis en analys av konsekvenser
for bl.a. marknaden f6r biodrivmedel och svenska foretags konkur-
renskraft. Utredningen behandlar frigor om framtida biodriv-
medelsbehov i olika transportsektorer och framtida biodrivmedels-
potential 1 kapitlen 6 och 8. Konsekvenser av utredningens still-
ningstaganden och alternativa strategier fér bl.a. svenska foretags
konkurrenskraft finns samlade 1 konsekvensanalysen i kapitel 16.

15.3 Andra landers forbudsplaner — kort
sammanfattning av utblicken i kapitel 4

De senaste dren har ett flertal linder och delstater aviserat planer pd
att forbjuda eller fasa ut nya bensin- och dieseldrivna bilar inom sina
territorier." Artalen f6r planerna skiljer sig &t mellan linderna, men
ligger i tidsspannet 2025-2050 och i de flesta fall runt 2035.

I ménga fall har planerna kodifierats genom mélsittningar i natio-
nella klimatlagar, klimatplaner eller liknande ramverk.> Annu finns
dock, sdvitt utredningen kunnat finna, inget konkret exempel pi ett
regelritt férbud 1 ndgot land. Det dterstdr att se vilka fall en sddan
strikt reglering dr tinkt att f6lja de aviseringar som gjorts, och i vilka
fall det som avsetts snarare dr just méilsittningar som ir tinkta att
uppnds genom ekonomiska incitament m.m. Ett exempel pd det
senare dr Norge, vars transportplan stadgar att alla litta fordon som
siljs 1landet frdn 2025 ska vara *nullutslippskjeretoy” (bilar som inte
slipper ut nigra vixthusgaser vid kérning), men dir budskapet frn
politiskt hall tydligt varit att detta inte ska uppnés genom férbud,
utan genom fortsatta ekonomiska incitament. Planer som tydligare
avser ett regelritt forbud kan som jimférelse ses 1 Storbritannien
(dir foérbudet planeras triffa “rena” fossildrivna bilar 2030 och
hybrider 2035) samt Irland, som tagit fram ett utkast till lag med
féorbud mot nyregistrering av fossildrivna bilar efter 2030. Irland
aviserade hosten 2020 om att anséka hos EU-kommissionen om till-

"'Till dessa linder och delstater hér bl.a. Kina, Japan, Storbritannien, Frankrike, Kalifornien,
Nederlinderna, Irland, Spanien, Norge, Danmark, Slovenien, Singapore och Island.

2 T.ex. Frankrikes klimatlag, Danmarks och Irlands respektive klimatplaner, Norges trans-
portplan. Se om dessa linder i kapitel 4.
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dtelse till nationellt férbud.” Ett ytterligare exempel pd konkreta
planer ir Kalifornien, vars guvernér hosten 2020 meddelade att nya
bilar med férbrinningsmotor ska férbjudas 1 delstaten 2035. Den
“exekutiva order” som gavs 1 anslutning till meddelandet innebir att
en reglering ska foresls ”som kriver en vixande andel nollutslipps-
fordon 1 nybilsférsiljningen mot mélet om 100 procent &r 2035”.
Maojligen dr férbudet sdledes tinkt att 8stadkommas genom ett infas-
ningskrav av utslippsfria bilar, dvs. genom ett positivt formulerat
krav snarare in ett negativt formulerat férbud.

Mindre strikta infasningskrav finns redan pd flera hill, bl.a. just i
Kalifornien som varit ledande inom regelutvecklingen pd omridet
och vars reglering inspirerat liknande krav inte bara i andra ameri-
kanska delstater utan dven 1 Kina. Infasningskraven utgors 1 de flesta
fall av kreditsystem, dir biltillverkare ir skyldiga att erhdlla en viss
mingd krediter. Krediter ges i forsta hand till utslippsfria fordon
men (i mindre mingd) dven till vissa utslippssndla fordon. Dess-
utom sker i vissa fall en differentiering 1 kredittal mellan utslippsfria
bilar beroende pd rickvidd och energieffektivitet. Definitionen av de
fordon som omfattas kan variera. I Kaliforniens fall riknas till ut-
slippsfria bilar enbart sddana som inte slipper ut nigra vixthusgaser
frén avgasroret, men dven vissa plug-in hybrider och bilar med fér-
brinningsmotor som drivs med vitgas omfattas av kreditsystemet.

Aven inom EU finns kvoter for utslippsfria och utslippssnila
fordon 1 nybilsférsiljningen, nimligen 1 férordningen om nya bilars
koldioxidutslipp.* Dessa kvoter utgér dock inte krav, utan ir fri-
villiga. Biltillverkarna ges incitament att uppna eller évertriffa kvot-
erna, pa s sitt att de 1 sidant fall belénas” med mindre strikta
utslippskrav.

Infasningskraven i Kalifornien och de linder och delstater som
foljt ar som beskrivits 1 dagsliget inte binira (pd s8 sitt att bilar tillits
eller inte), utan innebir genom kreditsystemen en méjlighet till viss
flexibilitet. Skulle reglerna stramas &t, kan en motsvarighet till
forbud dock dstadkommas, eftersom ett krav pd 100 procent innebir
att de bilar som inte fasas in i praktiken forbjuds. Annu finns dock,
sdvitt utredningen kunnat finna, inget faktiskt exempel pa en sddan
reglering.

* Férutsittningarna f6r en sidan ansékan och de EU-rittsliga ramarna fér nationella dtgirder
mer generellt behandlas i avsnitt 15.6 nedan.
* Reglerna behandlas nirmare i kapitel 11 och avsnitt 15.6.3 nedan.
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15.4 Definitionen av en bensin- och dieseldriven bil

Uppdraget avser forutsittningarna for ett férbud mot bensin- och
dieseldrivna personbilar. Som nimns i direktiven ir avsikten sam-
tidigt att virna fordon som har en roll att spela i en fossilfri trans-
portsektor och undantag efterfrigas specifikt fo6r fordon som drivs
med rena eller hoginblandade fornybara drivmedel eller ir ladd-
hybrider. Frigan ir mot denna bakgrund hur en bensin- och diesel-
driven bil kan definieras.

De bilar som omfattas av utredningens uppdrag ir personbilar
klass T och II. Personbilar definieras 1 lagen om vigtrafikdefinitioner
(2001:559). Forenklat uttryckt dr en personbil enligt lagen en bil
med hogst dtta sittplatser byggd for persontransport eller utrustad
som husbil (2 §).” Den rittsliga definitionen gor siledes inte ndgon
uppdelning mellan personbilar beroende pd typ av motor eller
brinsle. Inte heller definitionerna i tidigare led, av bil eller fordon,
gor nigon sddan uppdelning. En bil ir enligt dessa en typ av motor-
drivet fordon, vilket 1 sin tur definieras som “ett fordon som for
framdrivande ir forsett med motor, dock inte ett sidant eldrivet for-
don som ir att anse som cykel [...]”.°

Bilar klassificeras ocks3 utifrin utslippsklasser, vilka definieras i
avgasreningslagen (2011:318). I samma lag finns sirskilda definitio-
ner for elbilar, elhybrider och laddhybrider.”

Definitioner finns ocksd f6r olika typer av brinslen, men dessa ir
inte kopplade till motor- eller fordonstyp. Bensin och diesel defini-
eras 1 drivmedelslagen (2011:319) som brinslen avsedda fér motor-
drift. Dirtll anges tekniska specifikationer for respektive brinsle
genom hinvisning till KN-nummer (Kombinerade nomenklaturen),

* En personbil definieras som en bil som ir férsedd med hogst itta sittplatser utéver férar-
platsen. Personbilar delas in 1 klass I och klass II. Personbil klass I ir en bil byggd huvud-
sakligen f6r persontransport. Personbil klass I ir permanent férsedd med ett karosseri som
ir inrdttat som bostadsutrymme och har viss fast monterad utrustning (bl.a. bord och utrym-
me f6r matlagning).

62 § lagen om vigtrafikdefinitioner.

7 En laddhybrid ir en bil som uppfyller férutsittningarna for utslippsklassen Elhybrid men
har méjlighet till extern laddning med elektrisk energi. Forutsittningarna fér att klassas som
elhybrid ir att bilen fér sin framdrivning himtar energi frdn tv killor som ir placerade i bilen
och dir den ena killan ir lagrad energi 1 form av ett forbrukningsbart brinsle och den andra
killan 4r ett batteri, en kondensator, ett svinghjul, en generator eller annan anordning fér
lagring av elektrisk energi. Se 32 § avgasreningslagen.
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vilka anknyter till europeiska tulltaxeregler.® Biodrivmedel definieras
sd som ett vitskeformigt eller gasformigt brinsle som ir framstillt
av biomassa och avsett f6r motordrift.”

For att drivas av bensin eller diesel krivs en férbrinningsmotor,
med gnisttindning eller kompression. Férbrinningsmotorn ir dock
inte begrinsad till dessa brinslen, utan kan drivas dven av biodriv-
medel 1 lginblandad, héginblandad eller ren form. Férenklat kan
sigas att kompressionsmotorer exempelvis kan drivas av HVO100
eller RME/B100, medan gnisttinda motorer kan drivas av etanol
eller biogas.

Nya bilar typgodkinns som huvudregel fér ett referensbrinsle
eller vissa tillitna kombinationer av referensbrinslen 1 enlighet med
internationella och EU-rittsliga standarder.'” De referensbrinslen
och kombinationer som ir méjliga inom ramen for det europeiska
typgodkinnandet dr for gnisttinda motorer bensin, gasol (liquefied
petroleum gas, LPG), metan (compressed natural gas, CNG) och
vitgas samt kombinationerna bensin och nigon av de nimnda
alternativa drivmedlen eller bensin och etanol (E85). For kompres-
sionstinda motorer utgor diesel referensbrinsle. Ett typgodkin-
nande f6r ett visst brinsle utgdr dock ingen garanti f6r att bilen fak-
tiskt tankas med motsvarande marknadsbrinsle eller, f6r den delen,
att det fossilfria alternativet viljs i de fall bilens godkinnande om-
fattar sdvil ett fossilt som ett férnybart alternativ.

Det gir sammanfattningsvis inte att tekniskt definiera en bil som
ir uteslutande fossildriven. Det gér inte heller att tekniskt definiera
en bil som uteslutande drivs av rena eller hoginblandade biodriv-
medel. I bigge fallen handlar det om en bil med férbrinningsmotor
som visserligen kan typgodkinnas och certifieras for ett visst
brinsle, men tankas med ett annat.

Utredningen ser dirfér inget rimligt alternativ till att utgd frén
att en bensin- eller dieseldriven bil ir en bil med férbranningsmotor.
Problematiken i forhillande till efterfrigade férbud dterkommer
utredningen till i nista avsnitt.

8 Se 2 § drivmedelslagen. Bensin ska enligt bestimmelsen omfattas av nr 2710 11 41, 2710 11
45,2710 11 49, 2710 11 51 eller 2710 11 59 i kommissionens férordning (EG) nr 2031/2001
av den 6 augusti 2001, om dndring av bilaga I till ridets férordning (EEG) nr 2658/87 om
tulltaxe- och statistiknomenklaturen och om Gemensamma tulltaxan. Diesel ska omfattas av
nr 2710 19 41 eller 2710 19 45 i samma férordning.

?Se 2 § drivmedelslagen. Se dven 2 § i lagen (2017:1201) om reduktion av vixthusgasutslipp
genom inblandning av biodrivmedel i bensin och dieselbrinslen.

' Se nirmare om EU:s typgodkinnanderegler avsnitt 15.6.3 nedan.
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15.5 Majliga utformningar av ett férbud
Forbud mot forsiljning, import eller registrering?

I uppdraget anges att férbudet ska avse forsiljning av nya bensin-och
dieseldrivna bilar, dvs. rikta sig mot férsiljaren som ansvarig part. En
begrinsning med ett sddant férbud ir att det 1 egenskap av nationell
lagstiftning skulle triffa forsiljare etablerade i Sverige eller for-
siljning 1 Sverige. Férbudet skulle siledes inte triffa direktimporte-
rade (privatimporterade) bilar som férvirvats utomlands. Det skulle
dirmed sannolikt behéva kompletteras med ett férbud dven av
import av bensin- och dieseldrivna bilar tillverkade (eller registrerade
1 utlandet) efter férbudsdatumet.

Ett alternativ vore att 1 stillet utforma regleringen som ett férbud
riktat mot registrering av nya bilar med férbrinningsmotor. En
jimforelse kan hir géras med Irlands planerade férbud, som 1 senast
publicerade utkast till lag riktar sig mot nyregistrering av fossildrivna
bilar."! Aven vid ett sidant férbud skulle formuleringen behova 6ver-
vigas for att pd ett limpligt sitt triffa dven importerade bilar. Ett
férbud mot nyregistrering skulle kunna skapa ett kryphal i lagstift-
ningen, eftersom nyregistrering som begrepp inte ticker bilar som
forst registrerats i ett annat EU-land. Forbudet skulle dirmed kunna
kringgds genom att nya bilar férst registreras 1 annat EU-land och
direfter importeras. Ett generellt fé6rbud mot registrering skulle
istillet sld for brett (eftersom det skulle triffa dven ildre impor-
terade bilar) och sannolikt bedémas diskriminera importerade bilar
i forhdllande till den inhemska begagnat-marknaden.'? Aven ett
férbud riktat mot registrering skulle dirfér behéva formuleras s8 att
det avsdg bilar med forbrinningsmotor tillverkade (eller registrerade
1 utlandet) efter forbudséret 2030.

"' The Climate Action Amendment Bill 2019, se https://dccae.gov.ie/en-ie/news-and-
media/press-releases/Documents/1020/Heads%2001%20Climate%20Amendment %20Bill.
pdf s. 24. Se nirmare om Irland i kapitel 4. Att ett potentiellt nationellt forbud riktas mot
just registreringen foresprikas dven i en norsk utredning gjord 2017 dir férutsittningarna
for ett mojligt norskt f6rbud mot fossilfrivna bilar frin 2025 analyseras. Se Finn Arnesen,
Tarjei Bekkedal, Senter for Europarett, “Fossilbil-férbud 2025” — EOS-rettslige sporsmal.
Utredning for miljostiftelsen ZERO, maj 2017. Norge ir inte bundet av EU-ritten men
omfattas 1 egenskap av EFTA-medlemsland av EFTA-avtalet, som innehiller bestimmelser
motsvarande de EU-rittsliga om férbud mot importrestriktioner och utrymme for
undantag. Se om EU-ritten nedan avsnitt 15.7.

2Se om diskrimineringsférbud i EU-ritten och den internationella handelsritten nedan
avsnitten 15.6 och 15.7.
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En fordel med ett sddant alternativ ir att registreringen utgor ett
nationellt sammanhllet system och att riskerna for ett kringgdende
dirmed vore sm3 jimfért med exempelvis ett forsiljningsférbud. Ett
forbud skulle kunna innebira att nyregistrering helt enkelt inte var
mojlig for den avsedda typen av bilar och regleringen skulle d& inte
behéva kopplas till ndgot nytt eller sirskilt utformat sanktionssystem.

Foérutsatt att “ritt” importerade bilar skulle kunna sirskiljas i
systemet infinner sig frigan om ett férbud mot registrering genom
att inte direkt avse den mellanstatliga handeln ocksa skulle vara ett
mindre patagligt hinder mot den fria rérligheten inom EU in ett for-
bud mot forsiljning och import. Den EU-rittsliga bedémningen
omfattar dock hur en reglering faktiskt pdverkar handeln och om
den visentliga anvindningen av en vara férhindras eller férsvéras.”
Det ir dirfor inte troligt att ett faktiskt férbud mot anvindning av
de avsedda bilarna (genom hinder mot registrering) skulle bedémas
mer f6rménligt in ett f6rbud mot forsiljning och import. De EU-
rittsliga aspekterna behandlas i avsnitt 15.6 nedan."

Undantag {6r laddhybrider och bilar som gir
pa rena eller héginblandade biodrivmedel

I uppdraget anges att forslag ska limnas pd hur fordon som drivs
med rena eller héginblandade férnybara drivmedel eller ir ladd-
hybrider ska kunna undantas frin ett f6rbud.

Nir det giller laddhybrider skulle detta kunna géras relativt en-
kelt, eftersom undantaget i sddant fall avser en motortyp och siledes
en teknisk specifikation. Undantaget skulle d& kunna hinvisa till
klassificeringen av laddhybrid i avgasreningslagen.” En jimforelse
kan hir géras med Storbritanniens planerade fé6rbud mot forsiljning
av nya bensin- och dieseldrivna bilar. Detaljer f6r den tilltinkta brit-
tiska regleringen har dnnu inte presenterats. Det har dock aviserats
att forsiljningen av rena bensin- och dieselbilar kommer att for-
bjudas 2030, medan nya hybrider (med viss ligsta rickvidd) kommer

3 Mal Italian Trailers, C 110/05, ECLI:EU:C:2009:66 m.fl.

" Jfr ocksd analys av Arnesen/Bekkedal, Senter for Europarett. Norge ir inte bundet av EU-
ritten men i egenskap av EFTA-medlemsland diremot av EFTA-avtalet, som inneh&ller be-
stimmelser motsvarande de EU-rittsliga om férbud mot importrestriktioner och utrymme
for undantag. Genom tilligg till EFTA-avtalet giller dven en stor del av EU:s sekundirritt
EFTA-staterna, t.ex. férordningen om typgodkinnande av bilar. Se avsnitt 15.6.3 nedan.

'* Se om definitionerna i féregiende avsnitt 15.4.
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att vara undantagna forbudet under en femirsperiod och siledes
forbjudas 1 nybilsférsiljningen forst efter 2035.

Nir det giller biodrivmedel ir en undantagslosning svérare att
finna, inte minst eftersom det inte p4 samma sitt handlar om motor-
typ eller en teknisk specifikation. Den huvudsakliga skiljelinjen gar
s& att siga inte vid bilen eller motorn, utan forst vid sjilva driv-
medlet. En mojlig utformning vore att undanta bilar som certifierats
for ett fornybart drivmedel. Som nimnts innebir detta dock inte
nigon garanti fér att bilen ocksd tankas med drivmedlet.'* Undan-
taget skulle dirmed behova férenas med ndgon typ av krav pd att det
férnybara brinslet viljs vid tankning eller ett férbud mot det fossila
alternativet. Redan vid ett ytligt 6vervigande av en sddan reglering
uppkommer en rad frigor. Skulle ett krav eller férbud behova avse
anvindningen/tankningen, och skulle det 1 s fall goras gillande mot
brukaren av bilen eller dess dgare? Eller skulle ett f6rbud riktas mot
forsiljningen av det fossila alternativet och sdledes forsiljaren? Bigge
alternativen ter sig svira att genomféra praktiskt, inte minst 1 friga
om effektiv évervakning. Ett krav eller f6rbud riktat mot dgaren eller
brukaren av bilen skulle férutsitta nigon typ av teknisk kontroll-
funktion i sjilva fordonet."” Om férsiljaren 1 stillet gjordes ansvarig,
skulle hen vid varje tanktillfille behéva kontrollera huruvida den
tankande bilen ir "ny” i férbudets mening och dirmed tillhér undan-
tagskategorin.

Ett ytterligare alternativ vore att foérbjuda fossila drivmedel
1 samtliga personbilar. Férbudet skulle dd kunna rikta sig mot fér-
siljning eller tankmojligheter 6verlag. Ett sidant f6rbud skulle sl3
dven mot befintlig bilflotta, vilket inte bedéms realistiskt till 2030.
P3 lite lingre sikt nirmar sig ett sddant alternativ utredningens
huvudfriga, nimligen frigan om en generell utfasning av fossila driv-
medel. Mgjligheterna for ett f6rbud mot fossila drivmedel behandlas
1 kapitel 7.

16T viss man giller motsvarande problematik i férhllande till laddhybrider, eftersom det inte
finns nigon garanti for att bilen faktiskt kors pa el, eller att s& sker i nigon angiven ligsta grad.
Det efterfrigade undantaget for dessa bilar kan dock ha delvis andra skil, sisom att intro-
ducera ny teknik och infrastruktur.

17 Tekniska alternativ finns, men innebir ett flertal begrinsningar och svirigheter, inte minst
administrativt.
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Infasningskrav

Ett alternativ till att férbjuda det som 6nskas bort ir att stilla krav
pa det som 1 stillet 6nskas in. Utredningen har i den internationella
utblicken som nimnts sett flera exempel pd infasningskrav, dir krav
stills pd viss andel nollutslippsfordon' i nybilsférsiljningen. Som
frimsta exempel kan Kalifornien nimnas, vars infasningskrav har
inspirerat bl.a. Kina och ett tiotal amerikanska delstater till liknande
regleringar.'” Aven i EU:s férordning om nya bilars koldioxidutslipp
finns kvoter for utslippsfria och utslippssndla bilar frdn 2025 och
framdt, dven om dessa inte utgor krav utan frivilliga incitament som
”belénas” med mindre strikta utslippsmal.

De nimnda infasningskraven utgir frin kreditsystem, dir ut-
slippsfria bilar erhiller hogst andel krediter men dir dven utslipps-
snla bilar kan riknas in 1 andelsberikningen, d4 med ligre kredittal.
Vid ligre andelar utgér sidana infasningskrav siledes inte nigot
binirt system dir bilar delas upp mellan pdbjudna och férbjudna.
Skulle infasningskraven dock skruvas upp till 100 procent, blir
effekten jimférbar med ett férbud mot de bilar som inte fasas in. En
sidan reglering kan vara under utveckling 1 Kalifornien, som aviserat
att nya bilar med férbrinningsmotor ska férbjudas 1 delstaten 2035.
Aven i andra fall d& politiska uttalanden gjorts om framtida nationella
”t5rbud” mot bensin- och dieseldrivna bilar, ir det tinkbart att den
nirmare regleringen dvervigs i form av infasningskrav.”

For utredningens foljande analys dr valet mellan férbud och
fullstindigt infasningskrav av mindre betydelse, s linge det tinkta
innehillet ir detsamma, dvs. betriffande vilka bilar som regleras in
respektive ut. Ett krav 1 nybilsforsiljningen p& 100 procent utsldpps-
fria fordon (enligt EU:s definition) innebir ett faktiskt huvudsakligt
forbud mot nya bilar med férbrinningsmotor.”’ Utredningens

'8 Definitionerna skiljer sig ndgot dt, men i praktiken omfattas i huvudsak eldrift. I Kalifornien
avses med ZEV en bil som inte har nigra utslipp (vixthusgaser eller partiklar) ur avgasroret.
Den europeiska motsvarigheten avser endast koldioxidutslipp ur avgasroret. Kinesiska NEV
(New Energy Vehicle) ir ett ndgot vidare begrepp som inkluderar dven pluginhybrider. Se om
de olika definitionerna kapitel 11, avsnitt 11.3.2.

' For Kaliforniens lagstiftning se Barclays Official California Code of Regulations § 1962.2.
(1) (18). Lagen finns att lisa p3
https://govt.westlaw.com/calregs/Document/I505CA51BB0AD454499B57FC8B03D78562
viewT'ype=FullText&originationContext=documenttoc&transitionType=CategoryPagelte
m&econtextData= (sc.Default). Se dven kapitel 4.

0 Se ovan avsnitt 15.3 och kapitel 4.

21 EU:s definition innebir noll utslipp av koldioxid frin avgasroret.

626



SOU 2021:48 Forutsattningarna for ett forbud mot nya bensin- och dieseldrivna bilar

analys av de handelsrittsliga och EU-rittsliga forutsittningarna for
ett forbud har siledes biring dven pi ett sidant infasningskrav.

15.6  Majligheterna for ett nationellt forbud
enligt EU-ratten

15.6.1 Sammanfattning

Inom EU reglerar sirskilda férordningar nya personbilars tilltride
till marknaden och sitter grinser fér nya fordons genomsnittliga
koldioxidutslipp. Ett férbud bedéms falla inom dessa reglers tillimp-
ningsomride. Reglerna utgér sekundirritt och innebir att mojlig-
heterna till nationella avvikelser ir sma. Sirskilt sndvt ir utrymmet 1
forhillande till de reglerna om typgodkinnande av bilar. Undantags-
utrymmet ir reglerat i artikel 114.5 EUF-f6rdraget och innebir att

1. den nationella dtgirden ska vara baserad p& nya vetenskapliga rén,

2. problemet som motiverar dtgirden ska vara specifikt f6r med-
lemsstaten ifrdga och

3. problemet ska ha uppstitt efter antagandet av de EU-harmo-
niserade reglerna pd omridet.

En genomging av praxis visar att undantagsmojligheten enligt
bestimmelsen har anvints sparsamt av medlemsstaterna och tolkats
restriktivt. Det dr svart att hivda att kunskapen om koldioxid-
utslippens paverkan pd klimatet och personbilars andel av utslippen
ir nya vetenskapliga beligg, eller att klimateffekterna av dessa ut-
slipp utgor ett f6r Sverige nytt och landspecifikt problem. EU-kom-
missionen har visserligen nyligen aviserat att man avser att "bedéma
[...] vid vilken tidpunkt férbrinningsmotorer fér bilar inte lingre
bér slippas ut pd marknaden”.”” Detta sammantaget med accelera-
tionen 1 EU:s regelutveckling pd omradet skulle kunna ses som en
pigdende omvirdering av befintliga risker och en signal om att EU
ror sig 1 riktning mot utfasning av nya bilar med férbrinningsmotor,
vilket skulle kunna tas till intikt for ett 6kat utrymme f6r med-
lemsstater att ”gd fére”. Det dr dock svirt att se att ett sidant resone-

22 COM (2020) 562 final av den 17 september 2020 s. 21 (Kommissionens meddelande om
hégre klimatmal).
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mang skulle vinna framging. EU-kommissionen skulle tvirtom
kunna invinda att den EU-omfattande accelerationen och inrikt-
ningen mot utfasning av nya férbrinningsmotorer ir vil avvigd och
att enskilda férbudsinitiativ inte vore att gd foére utan att gd bredvid
pd ett marknadsfragmenterande sitt. Det finns mot den bakgrunden
ocks3 en risk att kommissionen skulle finna ett nationellt f6rbud ut-
gora ett oproportionerligt hinder mot den inre marknadens funktion.

Utredningens slutsats ir mot denna bakgrund att ett nationellt
férbud mot nya bensin- och dieseldrivna bilar sannolikt inte ir f6r-
enligt med gillande EU-ritt. Detta har hittills ocksi varit EU-
kommissionens uttryckta stdndpunkt i de fall frigan aktualiserats.

En undantagsansdkan enligt artikel 114.5 skulle ind kunna 6ver-
vigas, eftersom en sidan ansdkan kan ha ett signalvirde 1 sig och
potential att driva pd en fortsatt utveckling genom att lyfta frigan pd
EU-agendan och 6ka tempot i EU-kommissionens arbete med
regelutveckling pd omridet. Utredningen limnar férslag pd disposi-
tion som kan tjina som underlag f6r en sddan ansokan.

15.6.2 Primar- och sekundarratt

Primirritten, dvs. de grundliggande EU-f6érdragen, innebir krav pd
medlemsstater att virna den fria rorligheten av varor och tjinster
inom EU.

Naigra av de viktigaste bestimmelserna betriffande den fria ror-
ligheten fér varor finns i artiklarna 34 och 35 i férdraget om
Europeiska unionens funktionssitt, forkortat EUF-fordraget. Av
artiklarna framgdr att kvantitativa import- och exportrestriktioner
samt dtgirder med motsvarande verkan ir forbjudna mellan med-
lemsstaterna. Undantagsméjligheter finns, men nationella begrins-
ningar av varors fria rorlighet maste uppfylla vissa generella krav for
att anses legitima. »

I den mdn EU har lagstiftat inom ett omrdde och sekundirritt
siledes finns p8 omrddet (direktiv och férordningar), krymper
medlemsstaters utrymme f6r nationella dtgirder 4n mer. Utrymmet
varierar dock beroende p3 hur EU lagstiftat och vilken legal grund
den EU-rittsliga harmoniseringen vilar pd. EU-regler kan t.ex. inne-
bira en delvis harmonisering eller att vissa minimikrav stills, vilka

2 Dessa behandlas nirmare 1 avsnitt 15.6.7. nedan.
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inte utesluter hégre krav pa nationell nivd. Om miljoskil utgor den
(3tminstone huvudsakliga) legala grunden fér harmoniseringen,
giller som huvudregel att medlemsstater kan lagstifta om hogre
miljoskydd nationellt (artiklarna 192 och 193 1 EUF-férdraget). Om
diremot den inre marknaden utgér legal grund f6r harmoniseringen
(artikel 114 i EUF-fordraget), innebir det att medlemsstaterna har
litet utrymme fér avvikande nationella regler. Mojligheten till
undantag finns di 1 artikel 114.5 i EUF-férdraget.

De {6r utredningen inledningsvis relevanta frigorna ir dirmed
om relevant sekundirritt finns och huruvida férbudet kan anses falla
inom sddant harmoniserat omrdde. Direfter kan det EU-rittsliga
utrymmet {6r ett férbud bedémas nirmare.

15.6.3 Sekundarrattsliga regler (dvs. harmoniserat omrade)
finns — forordningen om typgodkidnnande och
forordningen om nya bilars koldioxidutslapp

P4 fordonsomridet finns EU-gemensam sekundirritt som reglerar
nya personbilars tilltride till marknaden och sitter grinser for
genomsnittliga koldioxidutslipp, nirmare bestimt férordningen om
typgodkinnande (typgodkinnandeférordningen)®* och férordning-
en om nya bilars koldioxidutslipp.” Typgodkinnandeférordningen
har den inre marknaden som legal grund, medan férordningen om
nya bilars koldioxidutslipp grundar sig i miljoskydd.

Foérordningen om typgodkinnande syftar till att sikerstilla att
fordon som slipps ut pd EU:s inre marknad uppfyller tllrickliga
krav betriffande sikerhet, hilsoskydd och miljoskydd samt tillse en
vil fungerande inre marknad fér féretag och konsumenter.”® For-
donstillverkare som vill agera pd den europeiska marknaden ir dirfor
skyldiga att anséka om typgodkinnande fér sina bilar och uppvisa
att bilarna uppfyller en rad specifikationer. Dessa giller bl.a. sikerhet
(t.ex. ljus, bromsar, krocksikerhet, skydd av fotgingare), miljs-

? Europaparlamentets och Ridets forordning (EU) 2018/858 av den 30 maj 2018 om god-
kinnande av och marknadskontroll éver motorfordon och slipfordon till dessa fordon samt
av system, komponenter och separata tekniska enheter som ir avsedda f6r sidana fordon, om
indring av férordningarna (EG) nr 715/2007 och (EG) nr 595/2009 samt om upphivande av
direktiv 2007/46/EG.

» Europaparlamentets och ridets férordning (EU) 2019/631 av den 17 april 2019 om fast-
stillande av normer {6r koldioxidutslipp f6r nya personbilar och fér nya litta nyttofordon
och om upphivande av férordningarna (EG) nr 443/2009 och (EU) nr 510/2011.

% Se bl.a. skil 7 och 37 i ingressen till typgodkinnandeférordningen.
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skydd (utslipp, buller) och sirskilda komponenter (t.ex. betriffande
siten och sikerhetsbilten).

Medan de grundliggande reglerna om typgodkinnande finns
samlade typgodkinnandeférordningen, framgdr de nirmare kraven i
flera olika rittsakter. De gillande grinserna fér avgasutslipp finns i
forordningen om EU:s avgaskrav (de s.k. Euro-kraven).” Kraven
avser koloxid (CO), kolviten (HC), kviveoxider (NOx) och parti-
klar. Aven utslipp av koldioxid och brinsleférbrukning mits inom
ramen fér typgodkinnande, men enbart 1 informationssyfte. Reg-
lerna betriffande koldioxidutslipp innebir alltsd krav pd att upp-
mitta utslipp registreras, men det finns inga grinser betriffande
tillitna utslipp for enskilda bilar. S8dana grinser finns endast pa
flottniva, dvs. 1 forhéllande till varje fordonstillverkares hela flotta
som siljs per ir. Reglerna innebir att genomsnittet 1 varje flotta
mdste understiga en viss nivd, som ir individuellt anpassad med hin-
syn tagen iven till genomsnittsvikten 1 flottan. Foér 2021 ir refe-
rensnivan for litta fordon satt till 95 gram per km och for dren dir-
efter riknat fram dll 2030 ir kravet att nivdn sinks med
37,5 procent.”® Om en tillverkare skulle verskrida nivin innebir det
dock inte nigon piverkan pd enskilda bilar eller deras tilltride till
marknaden, utan “endast” att tillverkaren fir betala boter. Reglerna
1 forordningen om nya bilars koldioxidutslipp ir pd sd sitt frikopp-
lade frdn typgodkinnande av de enskilda bilarna.

Typgodkinnandereglerna bygger pd émsesidigt fortroende och
fri rorlighet av varor medlemsstaterna emellan. Enligt forordningen
om typgodkinnade ir medlemslinderna dirmed som huvudregel
forhindrade att ”férbjuda, begrinsa eller hindra utslippande pa
marknaden, registrering eller ibruktagande” av fordon som uppfyller
kraven i férordningen (artikel 6.5). En smal undantagsmojlighet
finns 1 kapitel IX, som medger vissa ”provisoriska” dtgirder 1 de fall
en medlemsstat uppticker att ett fordon eller komponent innebir

¥ Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 715/2007 av den 20 juni 2007 om
typgodkinnande av motorfordon med avseende pd utslipp frin litta personbilar och litta
nyttofordon (Euro 5 och Euro 6) samt Kommissionens férordning (EU) 2017/1151 av den
1 juni 2017 om komplettering av Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 715/2007
om typgodkinnande av motorfordon med avseende pa utslipp frin litta personbilar och litta
nyttofordon (Euro 5 och Euro 6) och om tillgdng till information om reparation och underhgll
av fordon samt om dndring av Europaparlamentets och ridets direktiv 2007/46/EG, kommis-
sionens férordningar (EG) nr 692/2008 och (EU) nr 1230/2012 och om upphivande av
kommissionens férordning (EG) nr 692/2008.

28 Reglerna beskrivs nirmare i kapitel 11, avsnitt 11.1.2.
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vissa allvarliga risker. Den bedéms dock sakna betydelse for utred-
ningens friga.”

Nir det giller férordningen om nya bilars koldioxidutslipp fram-
gir av ingressen att eventuella nationella dtgirder inte bér medfora
ytterligare eller stringare sanktioner fér tillverkare som inte uppnér
sina mél enligt férordningen.

15.6.4 Ett forbud bedoms falla inom harmoniserat omrade och
maste darmed uppfylla kraven i art 114 EUF-férdraget

En avgérande friga ir om ett potentiellt nationellt f6rbud mot nya
bensin- och dieseldrivna bilar kan bedémas falla inom det nyss
beskrivna harmoniserade omrédet, dvs. typgodkinnandeférordning-
en och férordningen om nya bilars koldioxidutslipp. Av storst
betydelse ir typgodkinnandeférordningen, eftersom den har den
inre marknaden som legal grund (artikel 114 EUF-férdraget) och
dirmed innebir starkt begrinsade mojligheter till nationellt undan-
tagsutrymme. Forordningen om nya bilars koldioxidutslipp har
miljoskydd som grund, vilket ger ndgot storre utrymme f6r striktare
nationella regler.

Det ir inte alltid litt att bedéma om en nationell tgird faller
inom ett harmoniserat omride. En harmonisering kan t.ex. avse
enbart vissa aspekter av ett problem, enbart vissa sirskilda produk-
ter, eller enbart vissa stadier i en produkts livscykel.”

Typgodkinnandereglerna for personbilar ir ett brett regelverk
som specificerar en rad tekniska och andra krav f6r godkinnande av
nya bilar. Reglerna innehéller visserligen inga krav betriffande en-
skilda bilars koldioxidutslipp (utdver kraven pd deklaration av
sddana utslipp). Det skulle dirfér kunna argumenteras for att ett
féorbud mot bensin- och dieseldrivna bilar inte skulle strida mot
typgodkinnandeférordningen, eftersom férbudet avser sinkta kol-
dioxidutslipp och sdledes ett omride som inte regleras av for-
ordningen. Samtidigt innebir det tinkta forbudet inte att kol-
dioxidutslipp forbjuds eller regleras, utan att en viss typ av bilar
foérbjuds, nimligen bilar med férbrinningsmotor. Férbudet innebir
alltsd att tillgdngen till den inre marknaden fér bilar villkoras av

? Regeln dr legitimerad av artikel 114.10 EUF-férdraget och behandlas dven nedan,
avsnitt 15.6.6.
% de Sadeleer, Nicolas (2014) s. 288.
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anvindningen (eller icke-anvindningen) av en viss typ av motor och
att bilar dirmed kan diskvalificeras trots att de i 6vrigt uppfyller
kraven, bl.a. avseende motortyp, 1 typgodkinnandeférordningen.
Som nimnts stadgar férordningen uttryckligen att medlemsstater
inte far forbjuda, begrinsa eller hindra utslippande pd marknaden,
registrering eller ibruktagande av fordon som uppfyller kraven i
forordningen (artikel 6.5). Det ir mot den bakgrunden svirt att
komma till en annan slutsats dn att ett nationellt férbud mot nya
bilar med férbrinningsmotor skulle falla inom tillimpningsomradet
for reglerna om typgodkinnande och strida mot dessa. Ett forbud
miste 1 sddant fall uppfylla kraven f6r undantagsbestimmelse enligt
artikel 114 1 FEUF, varom mer nedan.”

Ett forbud skulle méjligen dven kunna bedémas falla inom
tllimpningsomridet f6r férordningen om genomsnittliga koldioxid-
krav. Dessa krav giller som nimnts inte enskilda bilar, utan 1 for-
hillande till en tillverkares hela flotta och dess genomsnittsutslipp.
Ett férbud mot nya bilar med férbrinningsmotor kan sigas innebira
stringare krav, eftersom den svenska nybilsmarknaden skulle kriva
100 procent utslippsfria bilar. Att férordningen avridder medlems-
linderna frin stringare regler framgdr inte minst av ingressen, som
anger att nationella dtgirder inte bor medverka till ytterligare eller
stringare sanktioner for tillverkare som inte uppnér sina mél enligt
férordningen.

Aven om férbudet skulle anses hamna inom tillimpningsomridet
for forordningen om nya bilars koldioxidutslipp, dr utrymmet f6r
undantag dnd3 vidare dn enligt artikel 114 EUF-fordraget eftersom
forordningen har miljéskydd som laglig grund (artikel 192 EUF-
fordraget). Medlemslinder ir enligt artikel 193 EUF-f6rdraget som

*' Mojligen giller en annan bedémning for den delen av forbudet som skulle triffa om-
registrering av begagnade bilar (producerade efter férbudsdret) som importeras frin utlandet.
Detta eftersom typgodkannandereglerna endast giller nya bilar. Forbudet gillande begagnade
bilar skulle i si fall beddmas enligt ramarna fér primirrittens omride (se avsnittet om
artikel 36 EUF-f6rdraget nedan, avsnitt 15.6.7). En sddan uppdelning gjordes i ett mal som
gillde polska krav vid registrering av motorfordon, innebirande att ratten skulle vara mon-
terad till vinster (Kommissionen/Polen, C 639/11, ECLI:EU:C:2014:173). Kraven bedémdes
i forhillande till undantagsméjligheterna frin typgodkinnandeférordningen nir det gillde
nyregistreringar, men i férhéllande till primirrittens artikel 36 EUF-fordraget nir det gillde
omregistreringar (bigge delarna underkindes). En sddan eventuell uppdelning bedéms dock
vara av mindre betydelse for utredningens frigestillning, eftersom ett férbud enbart mot
begagnade importerade bilar knappast skulle vara énskvirt eller gingbart, dven med tanke pd
EU-rittens diskrimineringsregler. S& linge huvuddelen av férbudet méste uppfylla kraven i
artikel 114 EUF-fordraget, bedéms dessa ramar vara avgérande {ér hela forbudets vara eller
icke-vara.
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huvudregel fria att inféra stringare krav till skydd f6r miljén in de
harmoniserade reglerna, dven om det ska noteras att detta inte
innebir ritt att infora andra regler, utan enbart utvidga skyddet 1 de
harmoniserade reglerna. Utredningen bedémer dirfor att de snivare
ramarna i artikel 114 ir de som i1 forsta hand miste beaktas for att
avgora ett férbuds legitimitet.

15.6.5 Ett forbud uppfyller sannolikt
inte kraven i artikel 114.5

Nirmare om artikel 114.4 och 114.5

Artikel 114.4 och 114.5 reglerar det huvudsakliga utrymmet for
nationella bestimmelser som avviker frin harmoniserade regler
(grundade pd den inre marknaden). Artikel 114.4 avser det fall di en
medlemsstat dnskar behdlla en avvikande nationell reglering vid tid-
punkten nir harmoniserade regler infors, medan artikel 114.5 giller
nir en medlemsstat 6nskar infdra en ny nationell dtgird efter det att
harmonisering skett.

Utrymmet for att beh3lla befintliga regler ir vidare dn for att
inféra nya. Enligt artikel 114.4 krivs att den nationella befintliga
bestimmelsen grundar sig pd visentliga behov enligt artikel 36 EUF-
fordraget eller miljo- eller arbetsmiljoskydd. Med visentliga behov
enligt artikel 36 avses bl.a. minniskors, djurs och vixters liv och
hilsa.”” For att en ny nationell itgird ska kunna tilldtas, diremot,
méste den enligt artikel 114.5 vara grundad pd nya vetenskapliga
beligg med anknytning till miljéskydd eller arbetsmiljéskydd for att
16sa ett problem som ir specifikt fér den medlemsstaten och som
har uppkommit efter beslutet om harmoniseringsitgirden.

For utredningens beddmning ir det artikel 114.5 som ir av rele-
vans och som fortsatt kommer att behandlas. Aven viss praxis
betriffande artikel 114.4 ir dock av intresse och tas dirfér upp 1 de
fortsatta resonemangen.

32 Artikel 36 EUF-férdraget beskrivs nirmare i avsnitt 15.6.7 nedan.
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En overblick 6ver praxis

En genomging av praxis visar att undantagsmojligheten enligt
artikel 114 EUF-fordraget har anvints sparsamt av medlemsstaterna
och att sivil EU-kommissionen som EU-domstolen har tolkat
bestimmelserna restriktivt. Betydande skillnader finns dessutom
mellan praxis enligt artikel 114.4 (utrymme {6r befintliga nationella
regler vid tidpunkten f6r harmonisering) jimfért med artikel 114.5
(utrymme foér nya nationella regler sedan harmonisering skett).
Ansékningarna om att fi behdlla nationella regleringar enligt
artikel 114.4 har varit betydligt fler in ansékningarna om nya natio-
nella bestimmelser enligt artikel 114.5 och har dessutom, relativt
sett, beviljats 1 stérre utstrickning.”

EU-kommissionen har alltsd hittills varit mer villig att godta
befintliga avvikande nationella bestimmelser, in nytillkomna som
implementeras efter att harmonisering skett.

Reglerna i artikel 114. 4 och 114.5 med &tf6ljande praxis har be-
démts medféra en 6kad harmonisering snarare dn fler nationella
avvikelser. Detta dels d& den strikta tolkningen av reglerna medfért
relativt {4 ansdkningar om nationella avvikelser, dels di de fall som
faktiskt utmynnat 1 tillitna avvikelser ofta lett till efterfoljande har-
moniseringsitgirder.”* Skilen f6r att EU rort sig 1 samma riktning
vid tillitna avvikelser kan sikerligen variera. Tillitna nationella
dtgirder kan ha utgjort medel {6r kunskapsutveckling inom omrad-
ena hilsoskydd och miljgskydd, vilket triggat férindringar dven pd
EU-niv&. I andra fall kan tidpunkten {6r en nationell dtgirdsansékan
ha varit ritt, eftersom en omvirdering av kunskapslige och risk-
bedémning varit pigdende pd EU-nivd. Oavsett vad som varit honan
respektive dgget kan konstateras att EU har tenderat att tillita
nationella dtgirder frimst 1 sidana fall dir EU rért sig eller dmnat
rora sig 4t samma hall.

33 Se sammanstillning i de Witte et al.,, (2017) s. 312 f, med hinvisningar. Sammanstillningen
visar att det under dren 1987 till 2014 gjordes 22 ansdkningar gillande befintliga nationella
regler enligt artikel 114.4. EUF-férdraget. Av dessa blev 16 beviljade, fyra nekade, en avvisad
och en &terkallad. Underrittelser om nya nationella bestimmelser enligt artikel 114.5 EUF-
fordraget gjordes under samma tidsperiod i 12 fall, varav endast ett fall resulterade i ett god-
kinnande. Atta fall nekades, ett avvisades, ett dterkallades och ett var vid tidpunkten for
sammanstillningen under prévning.

* de Witte et al,, (2017) s. 331 f.
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De tre kraven i artikel 114.5

Kraven enligt artikel 114.5 brukar delas upp 1 foljande tre delar.

1. Den nationella dtgirden ska vara baserad pd nya vetenskapliga
beligg (med anknytning till miljéskydd),

2. problemet som motiverar itgirden ska vara specifikt f6r med-
lemsstaten ifrdga och

3. problemet ska ha uppstitt efter antagandet av de EU-harmo-
niserade reglerna pi omridet.

Nya vetenskapliga beligg

Kravet pd nyhet innebir att de vetenskapliga beliggen for ett
problem eller en risk som huvudregel méste ha uppkommit efter an-
tagandet av EU-harmoniseringen ifrdga. Om beliggen funnits
dessférinnan forvintas EU ha beaktat dem infér den EU-rittsliga
harmoniseringen, eftersom all EU-lagstiftning enligt artikel 114 ska
ta hinsyn till ny utveckling baserad pd vetenskapliga fakta (arti-
kel 114.3 EUF-fordraget). Det finns alltsi en presumtion som
innebir att EU:s beddmning och resulterande harmoniseringsdtgir-
der ska vinna foretride framfér nationella bedémningar. EU anses
med andra ord vara det centrala bedémningsorganet. Denna
stindpunkt ligger i linje med den grundliggande utgingspunkten 1
EU:s praxis att EU-harmoniserade 3tgirder ges foretride framfor
nationella &tgirder.

Nya vetenskapliga beligg kan foreligga om nya slutsatser dras
med utgdngspunkt frin redan féreliggande uppgifter.”® Ett hand-
lingsutrymme {6r medlemsstater kan finnas om omvirdering av de
problem eller risker som ir i friga pigir pd EU-nivd och EU s att
siga “ror sig” 1 samma riktning som de tinkta nationella dtgirderna.
Medlemsstaten kan 1 ett sidant fall tillitas ”gd fore” genom natio-
nella tgirder. Som exempel kan nimnas tvd fall initierade av
Osterrike respektive Danmark, dir friga var om ligre tak for s.k.

fluorerade gaser in vad tillimplig EU-férordning stipulerade.”® EU-

3 Kramer, L. (2016) s. 134 {.

¢ Kommissionens beslut av den 8 december 2006 om nationella bestimmelser som anmalts av
Danmark angiende vissa industriella vixthusgaser (2006/62/EG) och Kommissionens beslut
av den 21 december 2007 om nationella bestimmelser som anmilts av Republiken Osterrike
angdende vissa fluorerade vixthusgaser (2012/784/EU).
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kommissionen fann att den relevanta férordningen hade till syfte att
minska fluorerade gaser sirskilt 1 medlemslinder som inte hade
nationella regler motsvarande de i Osterrike och Danmark samt att
dven EU skulle infora striktare krav pd sikt. Linderna tillits dirfér
att genom sin reglering féregd resten av EU. Till bedémningen horde
vidare uppfyllande av internationella krav, vilket behandlas nedan.”’

Ett visst utdkat utrymme f6r medlemsstater kan vidare finnas
genom &beropande av den s.k. forsiktighetsprincipen, som innebir
att medlemsstaters agerande kan legitimeras om vetenskaplig osik-
erhet rdder och det ir befogat att av férsiktighet vilja ett starkare
skydd for miljo eller hilsa.” Intressant nog har dock denna princip
frimst fitt genomslag 1 ansdkningar om befintlig nationell reglering
under artikel 114.4, medan sivil EU-domstolen som EU-kommis-
sionen varit restriktiva med dess dberopande vid underrittelser om
nytillkommande nationell reglering.” I ett ml mot Osterrike (mélet
Land Oberésterreich)* uttalade generaladvokaten i sitt férslag till
avgorande att oavsett hur relevant férsiktighetsprincipen dn kan vara
1 forhdllande till nya vetenskapliga beligg gillande ett nytt problem,
kan ”ingen mingd forsiktighet 1 sig gora beliggen eller problemet
nya”. Kraven p3 vetenskapliga beligg for ett nytt problem utgjorde
enligt generaladvokaten dubbla krav som miste vara uppfyllda innan
forsiktighetsprincipen alls aktualiserades.*

Bedémningen av de vetenskapliga beligg som en medlemsstat
dberopar till stéd for sitt agerande ir rigords och inbegriper som
huvudregel att 3beropade nationella beligg granskas av EU:s egna”
vetenskapliga organ.” Undantag frin denna huvudregel och en 6ver-
lag mindre strikt granskning kan dock skénjas i fall dir det funnits
tydliga internationella krav som medlemsstaten ifrdga (och EU)
varit bundna av och som legat till grund fér den nationella av-

 Till slutsatsen bidrog ocksi EU-kommissionens beddmning att den danska regleringen var
proportionerlig i férhdllande till dess syfte och att den inte utgjorde ett medel fér godtycklig
diskriminering eller innebar ett fortickt handelshinder. Se om dessa krav lingre ner i fram-
stillningen samt analys i de Witte et al., (2017) s. 318 f.

% Jmf motsvarande princip enligt artikel 36 EUF-férdraget, som beskrivs nedan i av-
snitt 15.6.7.

* de Witte et al., (2017) s. 318.

0 M3l Land Oberisterreich C-439/05, ECLI:EU:C:2007:510.

*! Forslag till avgorande av generaladvokaten Sharpston i mélet Land Oberdstereich, C-439/05,
ECLI:EU:C:2007:285, punkt 134.

2 de Witte et al., (2017) s. 314.
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vikelsen.” T flera sidana fall har EU-kommissionen godkint den
nationella avvikelsen utan att dessférinnan féreta en egen gransk-
ning. S3 skedde t.ex. i de nyssnimnda fallen initierade av Osterrike
respektive Danmark, dir friga var om ligre tak fér s.k. fluorerade
gaser. Kommissionen fann att de aktuella linderna genom sina regler
bidrog till EU:s uppfyllelse av Kyoto-protokollets krav pd sinkta
vixthusgasutslipp. Till bedémningen hoérde dven att EU dmnade
infora striktare krav pd fluorerade gaser pd EU-niva. Linderna tillits
dirfor att genom sin reglering foregd resten av EU 1 att uppfylla ett
internationellt dtagande.*

Landspecifikt problem

Kravet pd landspecifikt problem har 1 praxis tolkats innebira att
problemet inte nédvindigtvis méste vara unikt f6r landet 1 friga (det
behover t.ex. inte avse ett miljdhot som ir begrinsat till landet), men
att medlemsstaten ska paverkas pd ett specifikt sitt, t.ex. pd grund av
landets sirskilda egenskaper.*” Det som frimst avses ir sirskilda
demografiska, geografiska eller epidemiologiska omstindigheter
som gor problemet specifikt fér landet.* Problemet, sett till hur det
paverkar medlemsstaten, ska kunna sigas vara ovanligt ("unusual”).
Detta utesluter inte att problemet potentiellt kan uppkomma i fler
linder (bl.a. av det skilet har EU-kommissionen en skyldighet att,
om den godkinner den nationella dtgirden, omedelbart bedéma om
motsvarande harmoniseringsitgird ska vidtas pd EU-niv4, se nedan
om artikel 114.7).

Motsatsvis innebir kravet pa landspecifikt problem att nationella
tgirder inte fir vidtas for att 16sa ett problem som, &terigen sett till
hur det piverkar medlemsstaterna, ir gemensamt fér EU.Y

# de Witte et al., (2017) s. 318 ff. Act pd detta sitt ta hinsyn till internationella krav 6ver-
ensstimmer med principen om lojalt samarbete mellan EU och medlemslinderna (artikel 4.3
EUF-f6rdraget) och det faktum att internationell ritt utgér en integrerad del av EU-ritten.
Enligt viss EU-rittslig praxis dr internationell ritt ¢verordnad sekundirritt (men under-
ordnad primirritt) 1 normhierarkin.

#Till slutsatsen bidrog som nimnts ocksi EU-kommissionens bedémning att den danska
regleringen var proportionerlig i férhillande till dess syfte och att den inte utgjorde ett medel
for godtycklig diskriminering eller innebar ett fértickt handelshinder. Se om dessa krav lingre
ner i framstillningen samt analys i de Witte et al., (2017) s. 318 {.

1 forslag till avgérande av generaladvokaten Sharpston i malet Land Oberdstereich,
punkt 110, anférs att ett specifikt problem uppenbarligen ligger ndgonstans mellan ett pro-
blem som ir unikt och ett som ir gemensamt, allmint och utbrett.

* de Sadeleer, N. (2014) s. 365.

¥ de Sadeleer, N. (2014) s. 366.
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I ett mil i EU-domstolen rérande hollindska tgirder for att 1
luftkvalitetssyfte skirpa utslippskraven for dieselmotorer (mélet
Dutch Emissions)* argumenterade generaladvokaten i sitt forslag till
avgdrande for att problemet var grundat 1 att landet inte uppfyllde
gillande (partikel)utslippskrav inom EU och att ett sidant problem
inte kunde anses ”vanligt”, dven om det delades av andra medlems-
stater. Att efterleva gemenskapsritten och inte dvertrida den méste
vara den normativa regeln, argumenterade generaladvokaten, varfér
overtridelsen medforde att kravet pd specificitet skulle anses vara
uppfyllt (domstolen kom aldrig att préva frigan).* Med tillimpning
av generaladvokatens resonemang finns mojligen ett visst utrymme
att legitimera en dtgird med att framhiva landets svarigheter att upp-
tylla gillande EU-normer rérande luftkvalitet eller annan klimatlag-
stiftning. Resonemanget ir dock oprovat.

Nytt problem

Problemet ska ha uppkommit efter att harmoniseringen skedde, dvs.
efter att den harmoniserade rittsakten antogs. Detta utesluter inte
att en risk har funnits redan innan, om den manifesterar sig forst
senare.”

Proportionalitet enligt artikel 114.6

Av punkten 6 framgdr att de nationella bestimmelserna inte fir
utgora ett medel f6r godtycklig diskriminering, innebira fortickta
handelshinder mellan medlemsstaterna eller utgéra ett hinder for
den inre marknadens funktion. For att bedoma dessa aspekter ana-
lyserar EU-kommissionen bl.a. huruvida de nationella bestimmel-
serna gir utévar vad som ir nddvindigt for att uppnd avsett syfte.
Med andra ord tillimpar kommissionen principen om propor-
tionalitet.”

Ett exempel pd hur strikt principen tolkas ger det nyss nimnda
malet mot Nederlinderna (Dutch Emissions), som avsdg den neder-

* M3l Dutch Emissions C-405/07, ECLI:EU:C:2008:613.

* Forslag till avgorande av generaladvokat Kokott i malet Dutch Emissions,
ECLI:EU:C:2008:433, punkten 84.

%% de Sadeleer, N. (2014) s. 367.

>l de Witte et al., (2017) s. 320.
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lindska statens onskan att i1 luftkvalitetssyfte inféra striktare ut-
slippskrav pa dieselmotorer in de d3 gillande avgaskraven inom EU
(Euro-kraven). EU-kommissionen instimde i att behov fanns av att
sinka utslippsgrinserna, men betonade de grava konsekvenserna for
fordonstillverkare om de tvingades anpassa sin produktion eller
begrinsa modellutbudet pd den nederlindska marknaden. Kommis-
sionen bedémde vidare att mindre restriktiva medel fanns for att
uppnd onskat skydd f6r miljé och hilsa. Slutsatsen blev dirfér att de
nederlindska kraven utgjorde ett oproportionerligt hinder mot den
inre marknadens funktion.

Forfarandet och EU-kommissionens beslut

Forfarandet vid avvikande nationella bestimmelser enligt artikel 114
EUF-fordraget stadgas i artikel 114.6. Som framgdr ska den ansok-
ande medlemsstaten underritta EU-kommissionen om den plan-
erade nationella bestimmelsen och om skilen f6r att inféra den. Det
ir direfter kommissionen som har att ”"godkinna eller forkasta”
bestimmelsen. Kommissionen underrittar under processen ocksd
dvriga medlemsstater och ger dem mojlighet att inkomma med
synpunkter. Beslutstiden dr som huvudregel sex minader, men kan
forlingas med ytterligare sex minader om frigan ir sd komplex att
forlingd tid krivs (och det inte finns nigon fara f6r minniskors
hilsa). Om kommissionen inte fattar ndgot beslut inom féreskriven
tid, anses de nationella bestimmelserna godkinda.

Det ir den ansékande medlemsstaten som har bevisbérdan fér att
en nationell dtgird uppfyller kraven 1 artikel 114. En intressant och
ndgot férvinande aspekt dr dock att medlemsstaten inte har ritt att
yttra sig 1 processen som foljer ansékan, dvs. under kommissionens
utredningstid infér ett beslut. Medlemsstaten méste alltsd 1 prakti-
ken forutse samtliga relevanta aspekter 1 frigan liksom eventuella
kommentarer frin andra medlemsstater, och forsoka sd att siga
"besvara” dessa redan i ansékan.>

Kommissionens beslut méste vara motiverat. Om beslutet inne-
bir att den nationella dtgirden godkinns, ska kommissionen sam-
tidigt besluta om de harmoniserade reglerna ska anpassas pd mot-
svarande sitt (artikel 114.7).

52 de Witte et al., (2017) s. 311.
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Kommissionens beslut kan éverklagas till EU-domstolen.”

Analys

Utredningen bedémer det som svért att argumentera for att kunska-
pen om koldioxidutslippens paverkan pd klimatet och personbilars
andel av utslippen utgdr nya vetenskapliga beligg. Dessa fakta har
varit vil kidnda linge, lingt f6re antagandet av de harmoniserade
reglerna pd omridet, dvs. typgodkinnandeférordningen (inbegripet
Euro-kraven) och férordningen om nya bilars koldioxidutslipp.
Som namnts férutsitts att EU 1 lagstiftningsprocessen tar hinsyn till
kinda risker och i1 praxis betonas EU:s roll som primir “riskbe-
démare”. Om EU pé befintligt kunskapsunderlag har beslutat om en
viss strategi innebirande vissa kravstillningar, finns en presumtion
for att denna ska vinna foretride. Som sddan strategi kan de befint-
liga reglerna betriffande fordonsgodkinnande och utslipp bedomas.
EU kan s§ att siga bedomts ha valt vig genom befintliga regleringar.
S&vil nir det giller férordningen nya bilars koldioxidutslipp som
gillande Euro-kraven ir skirpningar dessutom aviserade till foljd av
just bl.a. 6kande kunskap och krav rérande klimatskydd.
EU-kommissionen har visserligen nyligen aviserat att man avser
att "beddma [...] vid vilken tidpunkt férbrinningsmotorer fér bilar
inte lingre bor slippas ut pd marknaden”.”* Mgjligen kan detta ses
som en pigdende omvirdering av befintliga risker och en signal om
att EU ror sig i en skirpt riktning mot utfasning av nya bilar med
férbrinningsmotor, vilket skulle kunna tas till intikt for ett okat
utrymme {6r medlemsstater att ”gd fore”. Det skulle dd kunna be-
tonas tillsammans med faktumet att minskade vixthusgasutslipp
omfattas av tydliga internationella krav, vilket kan innebira ett okat
utrymme f6r sddana nationella avvikande dtgirder som syftar till att
uppnd dessa krav. Som jimférelse kan lyftas tidigare beskrivna fall
dir linder tilldtits gd fére med skirpta krav f6r fluorerande gaser,
bl.a. pd den grunden att de nationella dtgirderna bidrog ull EU:s
uppfyllelse av Kyoto-protokollets krav pd sinkta vixthusgasutslipp.
Det ir dock osikert om en sddan bedémning skulle kunna vinna

53 Tvissa exceptionella fall kan EU-domstolen kopplas in redan innan EU-kommissionen fattat
sitt beslut. Detta giller om en medlemsstat anses otillbérligen utnyttja sina rittigheter enligt
artikeln.

> COM (2020) 562 final av den 17 september 2020 s. 21.
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framging. EU-kommissionen skulle tvirtom kunna invinda att
inriktningen mot utfasning av nya férbrinningsmotorer sker pd ett
avvigt sitt pd EU-nivd (i férsta hand genom skirpta krav i férord-
ningen om nya bilars koldioxidutslipp), och att enskilda forbuds-
initiativ inte vore att g fore utan att gd bredvid pd ett marknads-
fragmenterande sitt. Bedomningen i denna del dverlappar i viss min
med proportionalitetsavvigningen som behandlas nedan.

Aven kravet pi ett nytt och landspecifikt problem ir svira att
uppfylla. Klimateffekterna av utslipp frin transporter och arbets-
maskiner utgdér knappast ett nytt problem som specifikt berér
Sverige. Sveriges geografiska beligenhet och dirtill knutna flora och
fauna sirskilt 1 landets norra delar skulle kunna betraktas som land-
specifika faktorer, men det ir svdrt att hivda att Sverige dirmed
drabbas sirskilt hirt av effekterna av klimatférindringar. Som be-
skrivits ovan kan ett visst undantagsutrymme méjligen grundas 1 ett
lands svérigheter att uppfylla gillande EU-normer rérande luft-
kvalitet eller annan klimatlagstiftning, oavsett om svirigheten dven
giller ovriga medlemslinder. Beroende pd hur EU:s klimatlag och
skirpta mal slutligt faststills, skulle svrigheter att uppfylla dessa
mojligen kunna tas till intikt for ett 6kat nationellt handlingsut-
rymme. Det ir dock osikert 1 vad mén Sverige kan hivda sddana
svarigheter. Argumentationen grundar sig dessutom enbart i ett
generaladvokatsuttalande och har inte provats, varfér den 1 sig ir
osiker.

Slutligen ska proportionalitetsavvigningen nimnas med den
relativt strikta tolkningen 1 praxis som beskrivits ovan. Ett f6rbud
mot nya bilar med férbrinningsmotor skulle, oaktat att Sverige dr en
liten marknad, innebira ett handelshinder. Mindre restriktiva
alternativ kan sigas finnas, inte minst i de EU-rittsliga reglerna som
gradvis skirps och rér sig mot samma mal som ett nationellt f6rbud.
Det kan visserligen argumenteras for att skirpningarna gir for
laingsamt och att striktare nationella regler kan piskynda regelut-
vecklingen p8 EU-nivd. Det skulle ocksi kunna framhirdas att
bilbranschens egna planer for en snabb elektrifiering gor att ett
forbud runt 2030, beroende pd hur planerna realiseras, inte behover
innebira en lika pdtaglig storning 1 nybilsmarknaden som det skulle
gora 1dagsliget. Frin kommissionens sida kan dock invindas att
EU-regleringen ror sig 1 en avvigd takt, dir hela marknaden inklud-
eras. Det finns mot den bakgrunden risk att ett nationellt forbud
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skulle bedomas utgora ett oproportionerligt hinder mot den inre
marknadens funktion.

Utredningen har 1 det ovanstiende forsokt att lyfta potentiella
argument for ett nationellt undantag. Med tanke p3 alla osikerheter
och invindningar ir utredningens samlade bedémning dock att det
tinkta férbudet sannolikt inte skulle bedémas uppfylla kraven i
artikel 114.5.

15.6.6 Forbudet kan inte sagas vara en tillfallig
atgard enligt artikel 114.10

Utover undantagsutrymmet f6r enskilda fall 1 artikel 114.4 och 114.5
innehiller artikel 114.10 ett sirskilt utrymme for s.k. sikerhetsklau-
suler i de harmoniserade rittsakter, dvs. férordningar och direktiv,
som grundar sig 1 artikeln och alltsd har den inre marknaden som
legal grund. Sddana sikerhetsklausuler fir ge medlemsstater ritt att
vidta provisoriska &tgirder i icke-ekonomiska syften som listas 1
artikel 36 EUF-fordraget (med andra ord bl.a. i syfte att skydda liv
och hilsa). Den tidigare nimnda sikerhetsklausulen 1 kapitel IX
1 typgodkinnandeférordningen har denna bestimmelse som grund.
Klausulen innebir bl.a. att en medlemsstat som uppticker att en viss
typ av fordon utgor en allvarlig risk for minniskors hilsa eller
sikerhet eller andra allminintressen under vissa omstindigheter far
vidta “provisoriska begrinsande 3tgirder”, bl.a. férbjuda eller be-
grinsa tillhandahillande pd marknaden av aktuella fordon. For att
det ska {4 ske krivs bl.a. att medlemsstaten krivt av ansvarig ekono-
misk aktor att genom korrigerande dtgirder undanréja risken och att
sd inte skett eller risken kriver snabba dtgirder. Som framgir redan
av artikel 114.10 avses provisoriska 3tgirder. Aven av sikerhets-
klausulen i friga framgar att det som &syftas ar tillfilliga dtgirder pd
grund av oférutsedda risker. Utrymmet ir alltsd inte tinkt att
fungera som grund for planerade permanenta 3tgirder. Det tinkta
forbudet kan dirmed enligt utredningens uppfattning inte anses vara
en sddan tillfillig dtgird som artikel 114.10 och sikerhetsklausulen i
typgodkinnandeférordningen ger utrymme for.
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15.6.7 Primarrattens ramar (artikel 34 EUF-férdraget) ar
vidare men proportionalitetsbedémningen osaker

Som framgitt bedémer utredningen att ett nationellt fé6rbud mot
nya bensin- och dieseldrivna bilar hamnar inom harmoniserat om-
rdde. Forbudet har dirfér analyserats 1 forhillande till de sniva ram-
arna i artikel 114 EUF-férdraget.” De primirrittsliga ramarna, som
finns 1 artikel 34 EUF-fordraget, dr vidare och bildar pd s sitt en
yttersta ram for dtgirden. Som nimnts innehéller artikeln ett férbud
mot importrestriktioner och liknande 3tgirder. Férbudet innebir
bl.a. att medlemsstater inte fir hindra import av varor som har pro-
ducerats och marknadsforts lagligt 1 en annan medlemsstat och
stiller med andra ord ett krav pd émsesidigt erkinnande”.” Till-
limpningsomradet dr brett och férbjuder inte bara direkta import-
hinder, utan bestimmelserna tolkas innefatta alla nationella dtgirder
som direkt eller indirekt, omedelbart eller potentiellt, hindrar eller
forsvirar handeln mellan medlemsstaterna. Aven férbud eller krav
gillande bruk av en vara kan falla inom bestimmelsen.”

Givet bestimmelsens bredd skulle ett férbud mot fossildrivna
personbilar, oavsett utformning, med all sannolikhet ses vara en im-
portrestriktion enligt artikel 34 EUF-férdraget.

Importrestriktioner kan under vissa férhéllanden rittfirdigas. Det
finns tvd huvudsakliga undantagsgrunder. Dels innehdller artikel 36
EUF-fordraget en uttdémmande lista dver legitima skyddsskil, vilka
inkluderar ”skydd fér minniskors, djurs och vixters liv och hilsa™*.
Dels har i praxis utvecklats en princip om utrymme f6r nationella
dtgirder som grundas i “allminna hinsyn”, diribland miljéskydd.”
Atgirder som syftar till att minska vixthusgasutslipp har i praxis
ansetts kunna falla sdvil under miljéskydd som skydd f6r minniskors,

%> Se avsnitt 15.6.5 ovan.

% Kravet klargjordes forst i malet Cassis de Dijon, C120/78 ECLI:EU:C:1979:42, punkten 14.
Se ocksd de Sadeleer, N. (2014) s. 265.

57 M&l Dassonwville, C 8/74, ECLI:EU:C:1974:82.

58 Jfr motsvarande skyddssyfte i den internationella handelsritten, GATT artikel XX, av-
snitt 15.7 nedan.

% Principerna fér denna praxis grundlades i malet Cassis de Dijon. Vissa skillnader finns 1
tolkningen av undantagsutrymmet enligt de bigge grunderna, bl.a. nir det giller huruvida de
nationella dtgirderna fir vara differentierande (sirbehandla varor t.ex. beroende ursprung).
Dessa skillnader bedéms dock inte ha nigon avgérande betydelse fér analysen av ett poten-
tiellt forbud som utan differentiering riktar mot alla nya bilar med f8rbrinningsmotor, varfér
skillnaderna utelimnas hir. Fér en djupare analys, se t.ex. de Sadeleer, N. (2014) s. 286 {. Se
iven Arnesen, F., Bekkedal, T. (2017) s. 3 f.
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djurs och vixters liv och hilsa.®® Som huvudregel har ocks3 uttalats
att medlemsstater ska ha ritt att sjilva bestimma graden av skydd
och att klimatskydd som skil ska anses viga tungt.®

Forbud eller restriktioner fir dock, enligt vad som framgdr av
artikel 36 EUF-foérdraget, inte utgéra ett medel for godtycklig
diskriminering eller innefatta en fértickt begrinsning av handeln
mellan medlemsstaterna. Atgirderna som antas maste vara propor-
tionerliga och vilgrundade. Proportionalitetsprincipen innebir att
dtgirden miste vara nddvindig f6r att uppnd det angivna syftet och
att syftet inte kan uppnds med mindre omfattande restriktioner. Nir
det giller kravet pd grund medges en viss osikerhetsmarginal genom
den s.k. forsiktighetsprincipen, enligt vilken medlemsstaterna kan
vidta dtgirder nir det r3der en vetenskaplig osikerhet om fére-
komsten eller omfattningen av en risk. Risken eller omfattningen
behéver med andra ord inte kunna bevisas fullt ut.

Aven nir det giller undantagsgrunden om allminna hinsyn m3ste
den nationella dtgirden uppfylla kraven pd proportionalitet. EU-
domstolen har dirtll uttalat att den nationella dtgirden méste ingd 1
en sammanhingande och systematisk strategi till skydd for de
dberopade hinsynen.”

Som redan sagts ses de just beskrivna primirrittsliga ramarna inte
vara av direkt avgdrande for frigan om ett forbuds forenlighet med
EU-ritten, eftersom utredningen bedémer att férbudet behover
uppfylla de dnnu striktare kraven i artikel 114 EUF-fordraget.®
Ramarna bor dock beaktas som en yttersta grins. Utredningen
bedémer att sirskilt proportionalitetsbedémningen ir osiker vid en
sd ingripande dtgird som ett forbud mot en vara. Visserligen kan
betonas medlemslindernas ritt att sjilva fi bestimma graden av
onskat klimatskydd, liksom den vikt EU-domstolen har tillmatt
klimatskydd som skil. Dirtill skulle ett férbud som en del 1 en
sammanhingande och konsekvent strategi kunna betonas, inbe-
gripet andra nationella styrmedel riktade mot personbilstlottan,

© M3l Alands Vindkraft, C-573/12, ECLI:EU:C:2014:2037. M3let gillde grona certifikat for
att frimja férnybara energikillor fér framstillning av elektricitet. Jfr ocksd WTO-ritten,
avsnitt 15.7 nedan, dir klimatitgirder ha ansetts kunna hinforas till skydd for liv och hilsa.
Andra killor menar dock att skyddet av naturresurser ir allefér perifert i forhallande till skydd
av liv och hilsa f6r att tickas av punkten om sidant skydd i artikel 36 EUF-fordraget, se de
Sadeleer, N. (2014) s. 294 och Milieu Law & Policy Consulting (2020) s. 15.

6 Se motsvarande utgingspunkter i WTO-ritten, avsnitt 15.7 nedan.

62 Se t.ex. m3l Placanica, C-338/04, ECLI:EU:C:2007:133, punkt 53.

6 Kraven enligt artikel 114 EUF-fordraget behandlas i avsnitten 15.6.4-15.6.6 ovan.
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utbyggnaden av laddinfrastruktur m.m. Som jimférelse kan nimnas
att de primirrittsliga ramarna (eller mer korrekt deras motsvarighet
i1 EFTA-avtalet) har analyserats f6r norsk del, 1 forhillande till ett
potentiellt norskt férbud mot nya fossildrivna bilar.** Den norska
utredningen utgick frin att férbudet skulle kunna bedémas limpligt
och nédvindigt fér att minska utslippen av vixthusgaser samt be-
tonade just medlemsstaternas ritt att sjilva f3 bestimma graden av
onskat klimatskydd, den vikt EU-domstolen har tillmitt klimat-
skydd som skil samt betydelsen av en sammanhingande och kon-
sekvent strategi.®’

Det finns trots ovanstiende argument en risk att EU-kommis-
sionen skulle bedéma ett nationellt férbud vara en alltfér stor stor-
ning av den inre marknadens funktion. Detta sirskilt med tanke pa
pagdende regelskirpningar och kravhojningar pd EU-niv4, vilka kan
ses som mindre ingripande alternativ mot samma ma4l. Dessa aspek-
ter har behandlats nir det giller proportionalitetsbedémningen
enligt artikel 114.5 1 avsnitt 15.6.5 ovan.

15.6.8 Anmadlan om ny teknisk foreskrift

For fullstindighets skull kan nimnas att EU-ritten dven kriver ett
anmilningsforfarande vid vissa nationella regelférindringar, som
skulle kunna omfatta ett potentiellt nationellt f6rbud. Reglerna finns
i anmilningsdirektivet®. Ett sddan férfarande bér dock inte krivas
om anmilan ocksd krivs enligt artikel 114 EUF-f6rdraget, eftersom
sistnimnda bestimmelse fir anses utgora speciallagstiftning 1 f6r-
hillande till anmilningsdirektivet.*’

¢ Arnesen, F., Bekkedal, T. (2017). Norge ir inte bundet av EU-ritten, men vil av EFTA-
avtalet med tilligg. Detta innebir bla. att bestimmelser motsvarande artikel 34 och 36 EUF-
fordraget giller samt att doktrinen om allminna hinsyn ir av relevans.

% 84 linge ett f6rbud stdr for sig sjilvt och kan kringgds genom t.ex. handel av begagnade bilar
fran utlandet, resonerade utredningen, kan detta inte anses bidra till minskade utslipp. I stillet
krivs en heltickande strategi, vari férbudet ingdr som del. Vilka 6vriga bestdndsdelar som
skulle behéva ingd lig utanfér utredningens omride att bedéma, di dessa bedémdes vara
politiska snarare dn juridiska. Som exempel nimnde utredningen dock incitament f6r infasning
av nya utslippsfria bilar och tillrickligt utvecklad infrastruktur f6r dessa samt incitament fér
utfasning av ildre bilar genom hégre avgifter och skrotningspremier. Se s. 11.

¢ Furopaparlamentets och ridets direktiv (EU) 2015/1535 av den 9 september 2015 om ett
informationsférfarande betriffande tekniska foreskrifter och betriffande féreskrifter for
informationssamhillets tjinster. Direktivet ir inférlivat i svensk ritt genom férordningen
(1994:2029) om tekniska regler.

¢ Preliminir beddmning gjord av tjinstemin vid Kommerskollegium vid intervju i januari
2021.
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Det kan tilliggas att kraven i1 anmilningsdirektivet inte innebir
att en nationell reglering kan stoppas av EU, utan medlemsstaten ir
endast tvungen att avvakta inférandet av den nationella regleringen
under viss tid dd EU-kommissionen och andra medlemsstater har
mojlighet att reagera pd densamma. Reglerna frimjar pd s sitt en
slags “reglerad dialog” som syftar till att otillitna handelshinder upp-
ticks och foérhindras.

15.6.9 Ett nationellt forbud mot nya bensin- och dieseldrivha
bilar ar sannolikt inte forenligt med géllande EU-ratt

Utredningens slutsats ir att det tinkta férbudet sannolikt inte skulle
bedomas uppfylla kraven i artikel 114.5 EUF-f6rdraget. Inte heller
kan ett férbud enligt utredningens uppfattning anses vara en sidan
ullfillig dtgird som artikel 114.10 EUF-fordraget och sikerhets-
klausulen 1 typgodkinnandeférordningen ger utrymme for. Utred-
ningen bedomer siledes mer generellt uttrycke att ett nationellt
férbud mot nya bensin- och dieseldrivna bilar sannolikt inte skulle
bedémas forenligt med gillande EU-ritt. Motsvarande slutsats har
nitts i flera studier och publikationer.®® Detsamma har varit EU-
kommissionens stdndpunkt nir frgan tidigare varit aktuell. S3
skedde t.ex. 1 november 2018 di en kommitté 1 det danska parla-
mentet brevledes frigade kommissionen under vilka omstindlig-
heter ett nationellt f6rbud mot import och marknadsféring av nya
bensin- och dieseldrivna fordon i Danmark skulle vara férenligt med
gillande EU-ridtt. I sitt svar betonade kommissioniren Elzbieta
Bienkowska inledningsvis att den inre marknaden innebir stora fér-
delar for fordonsindustrin och att en fragmentering av marknaden
genom ensidigt nationella dtgirder bér undvikas. Det konkreta svar
som foljde var att ett sidant fullstindigt f6rbud, med hinsyn till
typgodkinnandereglerna, inte ir forenligt med EU-ritten.” EU-

¢ Se t.ex. L, Kramer (2016) s. 135: ”To take another example: the continuing global climate
problem would not justify a Member State introducing national standards for air emissions
from cars which deviate from EU standards; again, this is neither a “new” scientific evidence
nor is the problem specific to one Member State alone”. Se dven Law & Policy Consulting
(2020) samt bedémningen i den danska kommissionen {ér en grén omstillning av personbilar,
som beskrivs nirmare 1 kapitel 4, avsnitt 4.6.2. I den danska utredningen tillades att bedém-
ningen dr densamma vid ett de facto férbud”, dvs. om kraftiga avgifter eller andra begrinsningar
innebir att innehav eller bruk av dessa bilar i praktiken férbjuds. Se dven IVL (2019).

¢ Skriftligt svar frin kommissionir Elzbieta Bienkowska, Ref. Ares(2018)6516379—
18/12/2018.
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kommissionens stindpunkt har framkommit dven i senare sam-
manhang.”

15.6.10 En ansokan till EU-kommissionen
skulle kunna paverka EU-arbetet

Aven om utredningen bedomt utsikterna som smi nir det giller att
1 dagsliget vinna framging med en EU-rittslig undantagsansékan
for att nationellt férbjuda nya bensin- och dieseldrivna bilar, skulle
en sddan ansdkan indd kunna 6vervigas.”! En ansékan kan ha ett
signalvirde, alldeles oavsett utfallet. Som noterats ovan har minga
fall av tillitna nationella avvikelser lett till harmonisering. Aven nek-
ade fall skulle kunna ha potential att driva pd en fortsatt utveckling
genom att lyfta frigan pd EU-agendan och 6ka tempot i EU-
kommissionens arbete med regelutveckling pd omridet.

Huruvida en ansékan med detta perspektiv bor goéras idr en
politisk avvigning. Med tanke pd att frdgan om infasning av noll-
utslippsfordon och som konsekvens ocksa en utfasning av nya bilar
med férbrinningsmotor numera ir s pass aktuell och tydlig inom
EU, inte minst med hinsyn till kommissionens avisering om kom-
mande kravskirpningar, foresprikar utredningen i foérsta hand att
arbete liggs pd forhandlingarna om regelutveckling pd EU-niva. EU-
kommissionen har kommunicerat avsikten att bedéma vid vilken
tidpunkt férbrinningsmotorer for bilar inte lingre bor slippas ut pd
marknaden. Férordningen om nya bilars koldioxidutslipp ir pd vig
att revideras och skulle, 1 enlighet med utredningens férslag i
kapitel 11, kunna utmynna i en strikt reglering genom nollutslipps-
krav vid ett visst &rtal.”” Nyttan av en undantagsansékan om
nationellt f6rbud beror pd hur férhandlingarna pd EU-nivd fort-
skrider och hur kommissionen verkstiller de aviserade planerna. En
sddan ansokans styrka skulle forstds 6ka om Sverige gick thop med
flera medlemslinder i ett gemensamt initiativ.

*Som exempel kan nimnas det tyska ordférandeskapets konferens om EU:s gréna giv
i oktober 2020, d3 frigan om ett nationellt forbud i férhillande till EU-ritten stilldes dnyo
(denna ging genom den svenske riksdagsmannen Jens Holm) till EU-kommissionen (genom
kommissioniren Herald Ruijters, DG MOVE). Svaret om oférenlighet upprepades. The
European Green Deal and Common Agricultural Policy For a sustainable and climate-neutral
Europe, 5 oktober 2020.

7' I EUF-f6rdraget talas om “underrittelse” till EU-kommissionen. Utredningen anvinder
dock termen ansdkan.

72 Se kapitel 11, avsnitt 11.3.1 och avsnitt 15.8 nedan om méjliga vigar framét.
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Skulle en anstkan goras, framgar av EUF-f6rdraget att s ska ske
genom en underrittelse till kommissionen om den planerade natio-
nella bestimmelsen och om skilen for att inféra den. Av utred-
ningens direktiv foljer att utredningen ska limna ett underlag som
kan ligga till grund for en sddan ansdkan. Nedan féljer dirfor ett
oversiktligt resonemang fér hur en ansékan i sd fall skulle kunna
disponeras.

I friga om hur ett tilltinkt férbud kan beskrivas har utredningen
behandlat méjliga definitioner och tinkbar utformning 1 avsnit-
ten 15.4 och 15.5 ovan. Som framgar i de avsnitten skulle ett f6rbud
limpligen kunna riktas mot registrering av bilar med férbrinnings-
motor tillverkade (eller registrerade i utlandet) efter férbudséret.
Som férbudsér har utredningen utgdtt frdn 2030.

Nir det giller skilen f6r 8tgirden kan som naturlig utgdngspunkt
hinvisas till Parisavtalets krav samt EU:s klimatlag och skirpta
klimatma3l, liksom pdpekas hur det av dessa foljer att dtgirder for
minskningar av koldioxidutslippen ir nédvindiga och bridskar.
Fordonsflottans andel av utslippen bér framgd och vikten betonas
av att nybilsférsiljningen skyndsamt stiller om till nollutslipp (i en-
lighet med EU:s inriktning). Vidare kan féljande resonemang lyftas.
Som viktigaste dtgirder betraktas att den EU-omfattande regelut-
vecklingen fortskrider och att nybilsférsiljningen i EU som helhet
stiller om, vilket Sverige fortsatt aktivt ska verka f6r. Betydelsen av
foregingslinder kan vara stort. En tidigare utfasning av bilar med
forbrinningsmotor och infasning av nollutslippsbilar 1 féregdngs-
linder, kan utéver nationella utslippsminskningar dven bidra till att
férordningen om nya bilars koldioxidutslipp kan skirpas snabbare.
I sammanhanget kan uppmirksammas att flera medlemsstater har
pipekat behovet av att foregdngslinder pa detta sitt ska tillitas g
fore. I mars 2021 gick nio linder, diribland Danmark och Neder-
linderna, samman 1 ett gemensamt upprop i frigan till EU-kom-
missionen.”

Nir det giller den nirmare argumentationen fér ett férbud
utifrdn villkoren i artikel 114.5 EUF-férdraget har utredningen
funnit att villkoren ir svéra att uppfylla, men tinkbara argument har
behandlats [6pande 1 avsnitt 15.6.5 ovan. Villkoren innebir 1 korthet

73 The Netherlands at International Organisations, Non-paper - Transition to zero-emission
light-duty vehicles, 10-03-2021 (permanentrepresentations.nl). Uppropet innehéller dven en
uppmaning till EU-kommissionen att foresl ett EU-omfattande utfasningsér for forsiljning
av nya bensin- och dieseldrivna bilar. Uppropet omnimns 4ven i avsnitt 15.8 nedan.
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att forbudet méste grunda sig 1 nya vetenskapliga beligg for att 16sa
ett problem som ir nytt och specifikt f6r medlemsstaten.

Avseende nya beligg for ett nytt problem kan framhivas att dven
om personbilsflottans och mer specifikt férbrinningsmotorers kol-
dioxidutslipp utgor ett sedan linge kint problem, kan en omvir-
dering av det nu sigas ske inom EU, inte minst genom accelera-
tionen 1 kravskirpningar f6r nya bilars koldioxidutslipp och avise-
ringen om att EU-kommissionen ska bedéma ”vid vilken tidpunkt
férbrinningsmotorer f6r bilar inte lingre bor slippas ut pd markna-
den”.”* EU rér sig pd s3 sitt &t samma héll som det tilltinkta natio-
nella férbudet, vilket bor 6ka det nationella utrymmet for Sverige att
g3 fore”. Det kan ocksd lyftas att Sverige genom en sddan 3tgird
och dirmed snabbare omstillning av fordonstlottan skulle bidra till
EU:s internationella dtaganden om sinkta koldioxidutslipp, vilket
ocksd det bor 6ka det nationella handlingsutrymmet. Betriffande
bigge dessa argument kan hinvisas till EU-kommissionens still-
ningstaganden 1 foérhéllande till striktare nationella bestimmelser
gillande fluorerande gaser i Danmark och Osterrike, vilka har
beskrivits 1 avsnitt 15.6.5 ovan.

Villkoret att forbudet avser ett nytt och landspecifikt problem ir
sirskilt svdrt att argumentera for. Om Sverige kan bedémas ha
svarigheter att uppfylla nigon del av EU:s klimatlagstiftning som
kan knytas till transporters koldioxidutslipp, kan detta mojligen
lyftas. Det kan i sidant fall hinvisas till m8let Dutch Emissions och
generaladvokatens forslag till avgorande 1 mélet, vilket har beskrivits
1avsnitt 15.6.5 ovan.

Direfter bor den EU-rittsliga proportionalitetsavvigningen be-
handlas, inbegripet att férbudet miste bedomas sdvil nodvindigt
och limpligt som icke-diskriminerande. I stora delar kan hir hin-
visas till de nyss redovisade skilen for forbudet. Det kan 1 tlligg
lyftas att férvintade skirpningar av EU-kraven fér nya bilars kol-
dioxidutslipp och ménga biltillverkares kommunicerade inriktning
mot elektrifiering féranleder att ett nationellt férbud 2030 inte
behover innebira en alltfér betydande stérning av den inre markna-
dens funktion. Med en tydlig utformning 1 férhillande till sivil
inhemska som importerade bilar utgér férbudet inte heller ett medel
for godtycklig diskriminering eller fértickt handelshinder.

7 COM (2020) 562 final av den 17 september 2020.
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15.7 Utrymme for ett forbud enligt den
internationella handelsratten

15.7.1 Sammanfattning

De internationella handelsavtalen hindrar som huvudregel bl.a.
enskilda importrestriktioner och diskriminering mellan varor av
samma slag. I avtalen finns dock visst utrymme {6r nationella &tgir-
der som sker i legitimt syfte, t.ex. till skydd for liv och hilsa eller
icke férnybara resurser. De krav som stills pa sddana dtgirder ir bl.a.
att de dr proportionerliga och inte utgér godtycklig eller orittfirdig
diskriminering.

Hur ett nationellt f6rbud mot nya bilar med férbrinningsmotor
skulle bedomas i praktiken dr svirt att forutse, sirskilt dd direke
jimférbar praxis saknas. Utredningen bedémer att det finns risk for
att forbudet, for att inte std 1 strid med avtalen, skulle behéva
rittfirdigas enligt reglerna om legitima syften. Aven om utrymmet
fér nationella undantag bedéms vara vidare in enligt de nyss
behandlade EU-reglerna, ir det enligt utredningens mening osikert
om reglerna kan legitimera ett sddant f6rbud.

Syftet att minska koldioxidutslipp faller visserligen under
legitima skyddsskil och far anses viga tungt, men en s handelshind-
rande dtgird som ett férbud stiller samtidigt héga krav pd en reell
och tydlig koppling mellan m3l och medel. Flera omstindigheter,
bl.a. férbudets utformning (riktat mot en biltyp snarare in drivmed-
len som orsakar utslippen) och den globala marknaden {6r bilar, gor
att Virldshandelsorganisationen (WTO) skulle kunna anse den
kopplingen vara alltfor svag f6r att finna férbudet vara "nédvindigt”
och proportionerligt i férhillande till det dsyftade mélet om min-
skade koldioxidutslipp. Detta dven sett till mindre handelshin-
drande alternativ, frimst i form av EU-lagstiftningen pd omrédet.
Risk finns ocks3 att férbudet skulle bedémas missgynna linder som
pd alternativa sitt vidtar dtgirder f6r minskade koldioxidutslipp frin
sina fordonsindustrier och dirmed bedémas eller i vart fall utmanas
som godtyckligt eller orittfirdigt diskriminerande.

650



SOU 2021:48 Forutsattningarna for ett forbud mot nya bensin- och dieseldrivna bilar

15.7.2 GATT och TBT

Som medlem i Virldshandelsorganisationen (WTO) har Sverige en
skyldighet att flja organisationens internationella handelsavtal. De
avtal som ett nationellt férbud mot nya bensin- och dieseldrivna
bilar 1 forsta hand aktualiserar dr det allminna tull- och handelsav-
talet (General Agreement on Tariffs and Trade, GATT) och avtalet
om tekniska handelshinder (Agreement on Technical Barriers to
Trade, TBT).

GATT innehller generella regler fér internationell handel med
varor och ir sdledes generellt tillimpligt pd all sddan handel. T avtalet
stadgas bl.a. ett uttryckligt forbud mot importrestriktioner, vilket
innebir att en medlemsstat som huvudregel inte fir inféra ett totalt
importférbud fér en viss vara.”” GATT innehiller dven diskrimine-
ringstérbud, som bl.a. innebir att linder inte fir behandla impor-
terade varor mindre gynnsamt in inhemska varor av samma slag.”

TBT har ett smalare tillimpningsomride och stadgar att tekniska
specifikationer och standarder vid import inte ska vara diskrimine-
rande eller skapa onddiga handelshinder.”

Savil GATT som TBT medger visst utrymme for stater att vidta
nationella handelshindrande 3tgirder 1 vissa legitima syften. Enligt
GATT kan sidana atgirder tillitas, bl.a. om de syftar till att skydda
minniskors och djurs liv och hilsa eller bevara icke férnybara resur-
ser (artikel XX).”* Enligt TBT-avtalet kan nationella tekniska spe-
cifikationer vara tillitna om de har ett legitimt syfte, bl.a. om de
syftar till att skydda minniskors, djurs eller vixters liv och hilsa eller
miljén.”

Atgirder for att minska koldioxidutslipp har bedémts kunna
falla sdvil under syftet att skydda liv och hilsa som under skydd av
miljo och icke férnybara resurser. Beddmningarna har 1 hittillsvar-
ande praxis visserligen varit relativt begrinsade och utgdtt bl.a. frin
tgirdernas luftforbittrande effekter som hilsoaspekt och ren luft
som férnybar resurs. I doktrin har dock bredare tankesitt lyfts fram,

7> Artikel XI GATT.

76 Artikel I11:4 GATT. Bestimmelsen avser som nimnts varor av samma slag. Bedémningen
av huruvida tvd varor dr av samma slag eller ¢j beror bl.a. pa (i) varans egenskaper, natur och
kvalitet (dvs. fysiska egenskaper); (ii) varans slutanvindning i en given marknad (iii) konsu-
menters preferenser och vanor samt (iv) varans tullklassifikation. Se vidare nista avsnitt.

77 Artiklarna 2.1 och 2.2 TBT. Diskrimineringsregeln giller, liksom tidigare nimnd regel
1 GATT, varor av “samma slag”.

78 Artikel XX (b) och (g) GATT.

7 Artikel 2.2 TBT.
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sdsom att dtgirder for att minska koldioxidutslipp dven kan avse liv
och hilsa pa s& sitt att de syftar till att skydda minniskor frin
negativa effekter av klimatférindringar (sdsom stigande havsnivier
och éversvimningar) samt, betriffande icke férnybara resurser, till
att bevara jordens klimat och vixt- och djurarter som riskerar att dé
ut pd grund av vixthuseffekten.®

15.7.3 Risk att ett nationellt forbud bedoms utgéra en
importrestriktion m.m., som darmed maste rattfardigas

Ett nationellt f6rbud mot nya bilar med férbrinningsmotor skulle
kunna bedémas vara en importrestriktion.”’ Redan av det skilet
skulle ett sddant forbud behéva rittfirdigas enligt GATT:s nimnda
undantagsbestimmelse om nationella &tgirder i legitima syften
(artikel XX). Ett nationellt f6rbud mot f6rsiljning av bilar med for-
brinningsmotor skulle troligtvis ocksi bedémas utgdra en teknisk
specifikation som hindrar import. Dirfér behover dven TBT-avtalets
krav pd legitima syften beaktas.

Beroende pd utformning skulle férbudet dven kunna bedémas
vara diskriminerande 1 férhillande till bilar frdn linder vars fordons-
flottor inte 1 samma grad stillt om till eldrift. Det forutsitter dock
att bilar som skulle omfattas av férbudet (dvs. nya bilar med f6rbrin-
ningsmotor) skulle bedémas vara av ”samma slag” som bilar som inte
omfattas. De kriterier som ska beaktas vid bedémningen ir bl.a.
varans fysiska egenskaper och tullklassifikation, varans slutanvind-
ning pd en given marknad samt konsumenters vanor och prefe-

% Se mélen US Gasoline (1996) och Brazil Taxation, (2017). Malen avsig krav pa bensin (i syfte
att minska utslipp) respektive utslippskrav pd fordon. WTO-organen fann i bigge fallen att de
nationella reglerna, som i fallet Brazil Taxation iven syftade till minskade koldioxidutslipp,
kunde anses utgdra en policy till skydd fér liv och hilsa. Bedémningen utgick frin att de
nationella regleringarna bidrog till férbittrat luftkvalitet. Den nationella regleringen i respektive
fall befanns ocksd vara till skydd fér icke fornybara resurser (ren luft respektive bensin). Av
fallet US Shrimp (1998) framgar att termen icke férnybar resurs inte ir statisk och att sddana
resurser inte ir begrinsade till mineraler eller andra ”icke-levande” material utan dven kan avse
djurarter (i fallet rikor). I doktrin har uttalats att dirmed dven skydd av vixt- och djurarter som
riskerar att d6 ut pd grund av vixthuseffekten skulle kunna tas till intikt {6r tgirder som vidtas
i klimatsyfte. WTO-UNEP (2009), del IV.

81 Forbudet mot kvantitativa importrestriktioner har visserligen som huvudsyfte att frimja
tullar och skatter framf6r kvantitativa regleringar, ssom kvoter. Regeln innebir dock ocks4 ett
generellt hinder mot ett fullstindigt importférbud mot en viss vara. Aven om férbudet mot nya
bensin- och dieseldrivna bilar skulle riktas mot registrering och inte import, skulle det i prak-
tiken innebira ett hinder mot de aktuella bilarnas tilltride p& den svenska marknaden.
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renser.” Aven om slutanvindningen kan sigas vara densamma for de
bigge typerna av bilar och de pd ett 6vergripande plan konkurrerar
pd samma marknad, talar 6vriga aspekter enligt utredningens be-
démning for att det handlar om olika varuslag. Nir det sirskilt giller
konsumenters preferenser och vanor, bor beaktas att konsumenter i
takt med en dkande klimatmedvetenhet skiljer och viljer bilar bl.a.
efter klimatprestanda, varvid en bil med férbrinningsmotor knap-
past kan anses utbytbar med en eldriftsbil.* Overvigande skil talar
dirfoér enligt utredningens mening for att bilarna skulle kunna
betraktas vara av olika slag. Bedémningen ir dock inte given. Skulle
en motsatt slutsats nis och férbudet bedémas vara diskriminerande,
utgor detta ytterligare en aspekt som behéver rittfirdigas enligt
bestimmelserna om legitima syften.

Forbudet motiveras av minskade koldioxidutslipp, vilket kan ut-
gora ett legitimt syfte enligt sdvil GATT som TBT. De ytterligare
krav som stills f6r en tilliten nationell dtgird behandlas 1 det f6ljande.

15.7.4 Narmare om kriterierna for en legitim nationell atgard

Att en 4tgird avser ett legitimt syfte utgdr ett forsta steg i
bedémningen. Savil GATT som TBT stiller dock ytterligare krav pd
nationella tgirders tillitlighet. Enligt GATT méiste en tgird till
skydd for liv eller hilsa vara "nédvindig”, medan en 3tgird till skydd
for icke férnybara resurser kan vara tilliten om den ”genomférs 1
samband med begrinsningar av inhemsk produktion eller konsum-
tion”. I samtliga fall krivs att dtgirden inte utgor godtycklig eller
orittfirdig diskriminering eller en fortickt begrinsning av inter-
nationell handel.* Enligt TBT krivs att de nationella dtgirderna ir
transparanta, icke-diskriminerande och sakligt grundande samt inte
hindrar handeln mer in nédvindigt f6r att uppnd sitt syfte.

2 se Overprovningsorganets rapport i Japan — Alocoholic Beverages II (1996), punkten 114
och Overprévningsorganets rapport i Philippines — Distilles Spirits (2012), punkten 170. De
fyra kriterierna beskrivs 1 fullstindiga ordalag (i) varans egenskaper, natur och kvalitet (dvs.
fysiska egenskaper); (i) varans slutanvindning i en given marknad (iii) konsumenters prefe-
renser och vanor samt (iv) varans tullklassifikation.

% En jimforelse kan dven géras med varor som ir lika men producerats p4 olika sitt, med olika
klimatpdverkan. Utvecklingen i WTO-praxis och doktrin ror sig mot att betrakta sddana varor
som varor av olika slag, med hinsyn bl.a. till konsumenters klimatmedvetenhet och dirmed
preferenser och vanor som sirskiljer varor beroende p4 klimatavtryck. Se Kommerskollegium
(2019).

8 Artikel XX GATT, den introducerande paragrafen (chapeaun).
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Nationella dtgirders férenlighet med handelsavtalen provas (efter
klagom3l frin en annan medlemsstat) av en WTO-panel, vars beslut
kan overklagas till ett dverklaganorgan. Det finns relativt lite praxis
rorande handelsrestriktioner i milj6- eller klimatskyddande syfte.
De mil som finns visar dock ett relativt generdst utrymme fér med-
lemsstater att vidta sidana &tgirder. En viktig utgdngspunkt som
klargjorts 1 bedémningarna ir att medlemsstater har ritt att sjilva
bestimma graden av miljoskydd.” Sjilva malet, eller avsikten, prévas
alltsd inte. Diremot provas medlet, dvs. den potentiellt handelshind-
rande dtgird medlemsstaten valt att infora.

Kravet p& nédvindighet i GATT innebir 1 huvudsak att det méste
finnas en tillrickligt stark koppling mellan mélet och medlet. Medlet
miste ocksd vara proportionerligt, sett till mélets vikt och medlets
betydelse eller verkningsgrad stillt mot motstdende intressen, dvs.
mot piverkan pd den internationella handeln. Ju mer handelshind-
rande en dtgird ir, desto hogre miste verkningsgraden vara for att
den ska anses ”nédvindig”. A andra sidan ger ett viktigt mal en
storre handlingsfrihet. Ju viktigare virde eller m3l som stir pa spel,
desto storre utrymme finns for att ett medel ska anses "nédvindigt”.
Skydd av liv och hilsa har i praxis bedémts inneha "hogsta méjliga
vikt”. Aven miljéskydds vikt har sirskilt betonats.®

I proportionalitetsbeddmningen kan en jimférelse med eventuella
alternativa och mindre handelshindrande tgirder ingd, om sidana
presenterats av en klagande stat. For att utgora relevanta alternativ
behover dessa vara ekonomiskt och praktiskt genomférbara samt
uppnd motsvarande verkningsgrad.”

Att bedéma verkningsgrad, sdvil for en tilltinkt 8tgird som fér
alternativ, ir dock svirt nir det giller klimatskyddande &tgirder.
Detta har ocksd sirskilt uppmirksammats av WTO. I praxis har
siledes uttalats att verkningarna for denna typ av atgirder inte
behover vara omedelbart synbara eller mitbara. Det har vidare slagits
fast att med tanke pd att problem av sidan komplex natur som
klimatet kriver omfattande strategier med mainga samverkande

5 Jfr t.ex. milet EC-Asbestos (2001) dir Frankrikes mél att minska asbest-relaterade hilso-
risker till noll inte ifrigasattes som sidant.

8 Se t.ex. Overprévningsorganets rapport i EC — Asbestos (2001), punkten 172. Se dven malet
Brazil Tyres (2007) dir det uttalades att {3 syften kan vara viktigare in att skydda liv och hilsa,
och att miljéskydd inte dr mindre viktigt.

8 Marceau, G. (2016) s. 17.
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dtgirder, mdste verkningarna utvirderas 6ver tid och kan dessutom
svarligen brytas ut fér en enskild dtgird.”

Nir det giller skydd fér icke fornybara resurser 1 GATT ir kravet
pa koppling inte uttryckt som ett nédvindighetstest, utan dtgirden
mdste “vara relaterad till” ett sddant skydd. Detta har enligt praxis
ansetts kriva att dtgirdens primira syfte avser skyddet for den icke
férnybara resursen samt att det finns en verklig och nira koppling
(”substantial relationship”) mellan dem, dvs. mellan milet och med-
let, vilket i sin tur forutsitter att medlet inte dr oproportionerligt.
Med tilliggskravet att dtgirden miste vara "korrelerad med regler fér
inhemsk konsumtion”, avses ett krav p8 opartiskhet och likabehand-
ling nir det giller inhemsk och importerad produktion eller kon-
sumtion.

Nir det slutligen giller kravet pd att dtgirden inte ska utgora
godtycklig eller orittfirdig diskriminering eller en fértickt begrins-
ning av internationell handel avses 1 huvudsak att tgirden inte ska
utgdra protektionism utan vara en handling i god tro. Undantagen
fir med andra ord inte missbrukas eller felanvindas for att t.ex.
skydda inhemsk industri eller ekonomiska intressen. I férbudet mot
godtycklig eller orittfirdig diskriminering ligger dessutom att
medlemslandet som infér den nationella regleringen behover ta
hiansyn till vilka olika férhdllanden som rider i olika WTO-med-
lemslinder. Krav kan inte stillas pd att alla linder ska vidta samma
dtgirder for att uppnd ett visst mil, utan det avgorande ir om andra
linder vidtagit lika effektiva dtgirder.*”” T praxis har de flesta fall d3
en nationell 3tgird underkints, detta skett pd grund av bedémd god-
tycklig eller orittfirdig diskriminering eller ett fortickt handels-
hinder.

Ovanstiende genomging har behandlat den nidrmare innebérden
av kriterierna for tillitliga undantag enligt GATT. Det sagda kan
dock 1 princip tillimpas dven pd en beddmning enligt TBT-avtalet,
dven om kriterierna for godtagbara nationella &tgirder (tekniska
specifikationer) dr nigot annorlunda formulerade dir.”” Beddm-
ningen avser i bigge fall 1 huvudsak frigor om legitimt syfte, pro-
portionalitet och god tro. I praxis har ocks3 klargjorts att balansen 1
princip ir densamma i de tvi avtalen nir det giller avvigningen

88 AB i Brazil-Tyres(2007) punkten 215. Fér en ingdende analys, se Marceau, G. (2016).
% Se US-Shrimp (1998) och Marceau, G. (2016) s. 20.
0 Kriterierna har beskrivits ovan i avsnitt 15.7.2.
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mellan att undvika onédiga handelshinder 4 ena sidan och medlems-
staters ritt att reglera och virna icke-handelsmissiga intressen 4 den
andra.”

15.7.5 Risk att forbudet skulle bedémas vara
oproportionerligt eller diskriminerande

Hur ett nationellt f6rbud mot nya bilar med férbrinningsmotor
skulle bedémas stillt mot reglerna om legitima skil ir givetvis svirt
att forutse, sirskilt dd direkt jimférbar praxis saknas. En s8 restriktiv
dtgird som ett férbud utgodr ett avsevirt handelshinder, vilket stiller
héga krav 1 proportionalitetsbedémningen. Graden av ambition pi
miljo- och klimatomradet har visserligen generellt sett limnats till
medlemslandet att fritt bestimma och klimatet som syfte viger
tungt, vilket 6kar det nationella handlingsutrymmet. Det dr dess-
utom osikert om och hur en klimatdtgirds effekter ska bedémas och
jimforas med alternativa dtgirder. WTO har som nimnts sirskilt
uttalat att sddana tgirders effekter kan utvirderas forst 1 lingre
udsperspektiv och f6r samlade strategier snarare dn enskilda dtgirder
tagna for sig.

Hinvisningen till klimat och minskade koldioxidutslipp innebir
dock inte att kravet pd en reell och tydlig koppling mellan mél och
medel kan bortses frin. Det tilltinkta férbudet skulle rikta sig mot
en viss typ av bilar, snarare in de drivmedel som orsakar koldioxid-
utslippen, vilket gor den kopplingen mindre uppenbar. Den globalt
sammanlinkade bilmarknaden och Sveriges begrinsade storlek
innebir dessutom att den totala effekten nir det giller koldioxid-
utslipp ir osiker — ett férbud i Sverige skulle kunna medféra att fler
bilar med férbrinningsmotor skulle kunna siljas till andra markna-
der. Skilen for ett nationellt férbud i ett klimatperspektiv ir visser-
ligen fler och mer komplexa, inbegripet att vara féregingsland, driva
pd ett teknikskifte osv. Det ir dock inte sikert att WTO skulle g3 s&
lingt 1 analysen och i vart fall osikert vilken vikt sidana skil skulle
tillmitas. Det finns med andra ord en risk att WTO skulle anse
kopplingen mellan mal och medel vara alltfér svag for att finna
forbudet vara "nédvindigt” och proportionerligt. I samma riktning
talar det faktum att nya bilar och nybilstérsiljning i hég grad ir

°1 Se EC-Seal Products (2014), punkterna 5.108-5.130 och 5.310-5.312 samt Marceau
Marceau, G. (2016) s. 29.
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foremal for reglering och standardisering, sdvil regionalt som glo-
balt. Utfasningen av fossila drivmedel i personbilsflottan ingdr
1 EU:s strategi och politik pd omridet, dir ett av de huvudsakliga
medlen ir regleringen av nya bilars genomsnittliga koldioxidutslipp.
Detta tillsammans med 6vrig EU-strategi pd omridet skulle kunna
bedémas som relevanta och mindre handelshindrande alternativ.

De nimnda omstindigheterna skulle ocksd kunna leda till
bedémningen att férbudet skulle missgynna linder som pd alterna-
tiva sitt vidtar dtgirder f6r minskade koldioxidutslipp frin sina
fordonsindustrier (exempelvis genom att f6lja internationella regle-
ringar pd omridet) och en argumentation om att sddana alternativ ir
lika effektiva (sett till minskningen av de globala utslippen). Det
finns med andra ord en risk f6r att férbudet skulle bedémas eller 1
vart fall utmanas som godtyckligt eller orittfirdigt diskriminerande.

Sammanfattningsvis bedémer utredningen att det finns flera
omstindigheter som goér det osikert om ett nationellt f6rbud mot
nya bilar med férbrinningsmotor skulle legitimeras enligt de inter-
nationella handelsavtalen. Med det sagt ska noteras att handels-
avtalen, eller 1 vart fall tolkningarna av de olika bestimmelserna, ir
dynamiska och till viss del styrda av rddande politiska och andra
stromningar. Utrymmet {6r ett nationellt férbud kan dirmed tinkas
forindras. WTO-avtalet, dvs. sjilva huvudavtalet som vigleder
WTO, betonar strivan efter en hillbar utveckling, vilket medfor att
underordnade avtal ska tolkas i ljuset av detta.”” Vad som anses
hallbart férindras naturligen 1 takt med 6kad kunskap och fortsatt
teknikutveckling. Denna utveckling gér fort fram, inte minst nir det
giller elektrifieringen inom vigtransporter. Synen pi ett nationellt
férbud mot nya bilar med férbrinningsmotor frdn 2030 kan fram till
dess dirmed hinna férindras avsevirt. En viktig faktor blir f6rstds
ocksd 1 vad man EU-regleringen f6rindras. WTO ser ¢verlag mer posi-
tivt pd regionala 6verenskommelser dn enskilda nationella tgirder.

%2 Avtalet om upprittande av Virldshandelsorganisationen (1994).
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15.8 Vagar framat — i forsta hand nollutslappskrav
pa EU-niva

EU-kommissionen har 1 sitt meddelande i september 2020 om hoj-
ning av Europas klimatambition fér 2030 aviserat sin avsikt att “be-
déma [...] vid vilken tidpunkt férbrinningsmotorer fér bilar inte
lingre bor slippas ut pd marknaden”.” Vad denna bedémning kan
mynna ut i regelmissigt dterstdr att se. Regelforindringar skulle
kunna medféra harmoniserade krav som fasar ut nya bilar med fér-
brinningsmotorer och/eller ge medlemsstater ett stérre utrymme
att sitta striktare krav nationellt.

Utredningen foresprikar att Sverige 1 forsta hand aktivt verkar
fér EU-omfattande krav, fretridelsevis genom nollutslippskrav for
personbilar i férordningen om nya bilars koldioxidutslipp 2030 eller
snart direfter och senast 2035. Detta utvecklas 1 kapitel 11. Inom
ramen fér harmonisering har kraven i férordningen hittills spelat en
stor roll nir det giller omstillningen av personbilsflottan. Reglerna
innebir 1 korthet krav pd varje tillverkare, innebirande att de ge-
nomsnittliga utslippen av koldioxid frin dennes flotta av nyregist-
rerade bilar inte fir 6verskrida ett &rligt bindande utslippsmal. Till-
verkare som overskrider sitt utslippsmal ir skyldiga att betala
sanktionsavgift. Reglerna innehéller dven en definition av utslipps-
fria och utslippssndla bilar (riknat efter utslipp 1 avgasroret) samt
frivilliga kvoter for dessa. Reglerna ir féremdl for revidering och frin
flera hall foresprikas kraftigt skirpt reglering och utfasningskrav for
nya bilar med férbrinningsmotor vid ett visst drtal.”* Det senare
skulle kunna ske genom att grinserna fér koldioxidutslipp gradvis
sinks till noll. Reglerna giller som nimnts visserligen genomsnittet
ivarje tillverkares flotta och inte enskilda bilar. Hégre utslidpp dn vad
som kravstills pdverkar dirfér inte enskilda bilars tilltride will
marknaden, utan kan resultera 1 boter f6r tillverkare. Om reglerna
skirps kraftigt och utmynnar i krav pd nollutslipp, uppnds dock
samma resultat som ett férbud (forutsatt att botesnivin dr till-
rickligt hog, s& att tillverkare inte viljer boter framfoér kravupp-
fyllelse). Reglerna skulle alternativt kunna revideras sd att nuvarande

% COM (2020) 562 final av den 17 september 2020.

94 Se bl.a. Transport & Environment (2021b) och ICCT (2020). Se dven gemensamt upprop
till EU-kommissionen av nio linder (diribland Danmark och Nederlinderna), The
Netherlands at International Organisations, Non-paper - Transition to zero-emission light-
duty vehicles, 10-03-2021 (permanentrepresentations.nl).
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frivilliga kvoter for utslippsfria bilar gors tvingande och gradvis
skirps upp till 100 procent.

Parallellt pigir dven revidering av EU:s avgaskrav for olika for-
donskategorier (Euro-kraven).” De tinkta nya kraven benimns med
samlingsnamnet Euro 7 och ett forslag ir tinkt att presenteras av
EU-kommissionen 1 slutet av 2021. P34 sina héll ses dessa krav som
en potentiell regleringsvig for att sitta sd strikta krav att de 1 prak-
tiken skulle innebira slutet fér forbrinningsmotorn vid ett visst r-
tal.” Som utvecklas i kapitel 11 ser utredningen dock att kraftiga
skidrpningar av avgaskraven innebir en svir balansging. De berérda
branscherna ir pd vig att genomféra en strukturomvandling mot
olika typer av elektrifiering, vilket ”ritt” stillda krav skulle kunna
paskynda. A andra sidan finns risken for en kravnivé som medfér att
fordonsbranschen tvingas investera 1 ytterligare utveckling av
motorteknik for fossila drivmedel. Det skulle 1 s3 fall kunna férdroja
en 6vergang till eldrift. Inte minst mot denna bakgrund foresprikar
utredningen, baserat pa befintligt underlag, att EU-omfattande noll-
utslippskrav 1 forsta hand stills inom ramen fér férordningen om
nya bilars koldioxidutslipp.

Nir det giller alternativ pd medlemsstatsnivd kan forindringar i
typgodkinnandeférordningen tinkas.” Ett stérre handlingsutrymme
for medlemsstater skulle kunna inféras t.ex. genom att tillita natio-
nella avvikelser frin reglerna om typgodkinnande av miljoskil eller
specifikt av skil som avser minskade koldioxidutslipp. En jimforelse
kan hir goras med de EU-rittsliga reglerna om godkinnande-
forfarande av genmodifierade organismer (GMO) och enskilda
linders ritt att forbjuda sddana organismer grundat pd nationella
éverviganden om miljéskydd.” Undantagsméjligheten skulle dven
kunna begrinsas till att enbart gilla vid s.k. férdjupat samarbete, med
vilket avses att en grupp om minst nio medlemsstater infér en
gemensam 4tgird.”

% Kraven avser hilsopdverkande utslipp och beskrivs ovan i avsnitt 15.6.3.

% Transport & Environment (2020).

%7 Férordningen beskrivs i avsnitt 15.6.3 ovan.

% Europaparlamentets och ridets direktiv (EU) 2015/412 av den 11 mars 2015 om indring av
direktiv 2001/18/EG vad giller medlemsstaternas méjlighet att begrinsa eller férbjuda odling
av genetiskt modifierade organismer inom sina territorier. Se dven de Witte et al., (2017)
s. 326 ff.

 Forfarandet innebir att de samarbetande medlemsstaterna integrerar eller samarbetar inom
ett politikomride, utan att 6vriga medlemsstater miste delta. Samarbetet innebir inte nigra
utdkade befogenheter utéver de som tillits i EU-férdragen. Tillstind till férdjupat samarbete
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Som nimnts féresprikar utredningen dock i férsta hand en EU-
omfattande reglering, vilket behandlas nirmare i kapitel 11. En sddan
bedéms ha klara férdelar ur sdvil klimatsynpunkt som ur ett inre
marknads-perspektiv. Som ocksd nimnts foresldr utredningen pd
nationell nivd i férsta hand ett riksdagsbundet m&l om enbart noll-
utslippsfordon i1 nybilsférsiljningen av personbilar &r 2030 i fore-
ning med vissa styrmedelsférindringar. Aven dessa forslag behand-
las 1 kapitel 11.

En EU-omfattande reglering har ocksd fordelar 1 forhdllande till
den internationella handelsritten. Utrymmet {6r nationella handels-
hindrande 4tgirder har behandlats i avsnitt 15.7 ovan. Aven vid en
reglering som berér hela EU behéver de internationella handelsav-
talen beaktas, eftersom EU dr medlem 1 WTO. Utrymmet for en
faktisk forbudreglering av miljé- och klimatskil pd EU-niva dr dock
dn stdrre dn pd nationell nivd, eftersom WTO generellt sett ser mer
positivt pd regionala handelsomrdden och internationella standarder
framfér nationella motsvarigheter. Detta har uttalats sirskilt nir det
giller miljoproblem av global natur.

beviljas av Europeiska ridet, pa férslag frin EU-kommissionen och efter erhillet medgivande
frén Europaparlamentet.
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16 Konsekvensanalys

16.1 Inledning

Utredningens huvudsakliga uppdrag ir att ta fram ett forslag pa
utfasningsir for forsiljningen av fossila drivmedel 1 Sverige. Utred-
ningens forslag till utfasningsdr ir 2040.

Riksdagen har fattat beslut om nationella klimatmil som bland
annat innebir att Sveriges utslipp av vixthusgaser ska vara nettonoll
senast 2045. Att fasa ut anvindningen av fossila drivmedel i trans-
portsektorn och i arbetsmaskiner féljer som en konsekvens av detta
beslut. I den klimatpolitiska handlingsplanen konstaterar regeringen
att utslippen frin inrikes transporter och arbetsmaskiner i princip
behover nd noll senast 2045." Utredningens jimférelsealternativ till
en utfasning 2040 dr dirfor att fossila drivmedel 1 stillet fasas ut till
2045.

Att jimf6ra en utfasning 2040 med en utfasning 2045 leder dock
till att huvuddelen av de konsekvenser som en utfasning av fossila
drivmedel fir uppstdr bide 1 utrednings- och jimférelsealternativet.
En strikt jimférelse enbart mellan utrednings- och jimférelse-
alternativ ger dirfér begrinsad information om till exempel de for-
delningseffekter som en utfasning kan leda till. Utredningen
kommer dirfér 1 analysen dven att beskriva de effekter som en ut-
fasning fir generellt, oaktat utfasningsir.

Det skulle ocksd vara mojligt att anvinda en referensbana med
endast beslutade styrmedel som jimférelsealternativ, exempelvis
den referensbana som Energimyndigheten nyligen publicerat (se
kapitel 6), men utredningen anser inte att det dr rimligt att sitta upp
ett formellt jimforelsealternativ som innebir att milet om netto-
nollutslipp 2045 inte klaras.

! Prop. 2019/20:65s. 112.
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I nistkommande avsnitt ges en kort sammanfattning av utred-
ningens forslag gillande utfasningsdr samt styrmedel f6r att bide
sikerstilla och underlitta utfasningen av fossila drivmedel. Direfter
foljer 116.3 en beskrivning av atgirdskostnaderna for att stad-
komma en utfasning av fossila drivmedel oaktat utfasningsir och
1 16.4 konsekvenserna av dagens styrmedelsinriktning. 16.3 och 16.4
beskriver dirmed vért jimforelsealternativ. Konsekvenserna av ut-
redningens forslag delas upp 1 tvd avsnitt, 16.5 beskriver baserat pd
scenarioanalysen 1 kapitel 6 konsekvenserna av en tidigareliggning
av utfasningen frdn 2045 till 2040. T avsnitt 16.6 beskrivs, pd en dver-
siktlig nivd, konsekvenserna av de forslag till férindrad styrmedels-
inriktning som ges 1 utredningen baserat pd de problem med dagens
inriktning som identifierats 1 avsnitt 16.4. Eftersom de forslag som
limnas ror en inriktning snarare in detaljerade styrmedelsforslag
beskrivs dock konsekvenserna endast pd ett principiellt plan. 16.7 tar
upp konsekvenserna bide av en utfasning generellt och av utred-
ningens forslag f6r ndgra sirskilda omrdden.

16.2 Utredningens forslag

I kapitel 7 analyseras flera olika styrmedel f6r att nd en utfasning av
fossila drivmedel. Utredningen bedémer att f6r att sikerstilla en
utfasning av fossila drivmedel behovs nigon form av kvantitativ
reglering av vilka drivmedel som fér siljas, med en kontinuerlig ned-
trappning av koldioxidutslippen frén férsiljningen av drivmedel.
Utredningens forslag dr att de nirmaste &ren nyttja nuvarande
reduktionsplikt med vissa férindringar f6r att pd lingre sikt even-
tuellt omvandla reduktionsplikten till en direkt reglering av utslip-
pens storlek i form av ett system med utslippsritter f6r drivmedel,
se kapitel 7. En sdan forindring behéver dock utredas nirmare och
utredningen limnar dirfor inget firdigt forslag pd hur ett sddant
styrmedel ska utformas i detal;.

Oavsett om utfasningen genomfors genom en stigande reduk-
tionsplikt eller genom ett system med utslippsritter s kommer utfas-
ningen att innebira hogre drivmedelspriser. Utfasningen kommer
dirfor att behova genomféras med hinsyn tagen till fordelnings-
politiska effekter, konkurrenseffekter och risker fér eventuellt kol-
dioxidlickage. Detta giller oavsett val av utfasningsdr. For att under-
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litta omstillningen kan det dirfor vara 6nskvirt att komplettera det
styrmedel som sikerstiller en utfasning med styrmedel och 3tgirder
som minskar enskilda individers och féretags kostnader for den
omstillning som utfasningen innebir. Det kan handla om att staten
behéver stodja utbyggnaden av laddinfrastruktur, ge incitament fér
eldrivna fordon 1 nyforsiljningen eller underlitta utvecklingen mot
ett mer transporteffektivt samhille. Eftersom utredningen inte i
detalj utrett hur dessa styrmedel ska utformas gors heller ingen full-
stindig konsekvensanalys av dessa underlittande styrmedel. Dir-
emot analyseras pd ett principiellt plan hur utredningens forslag kan
pdverka omstillningen. Nedan beskrivs 1 korthet de férslag som
limnas.

16.2.1 Utfasning av fossila drivmedel 2040

Utredningen foresldr att anvindningen av fossila drivmedel ska vara
utfasad i Sverige senast 2040, se kapitel 6.

16.2.2 Styrmedel for att sékerstélla en utfasning

Dagens reduktionsplikt har en bana fram till 2030 enligt forslaget 1
regeringens proposition om reduktionsplikt for bensin och diesel-
kontrollstation 2019 frin april 2021°. Reduktionsplikten sikerstiller
okad inblandning av férnybara drivmedel 1 bensin och diesel s3 linge
som merkostnaden f6r dessa jimfért med fossil bensin och diesel
understiger reduktionspliktsavgiften. Utredningens uppgift ir att
titta pid hur man med styrmedel kan 8stadkomma en utfasning av
fossila drivmedel till ett givet dr. En naturlig utgdngspunkt fér en
sddan analys ir dagens reduktionsplikt. I kapitel 7 diskuteras for-
och nackdelar med b&de en skirpning av dagens reduktionsplikt och
en omvandling av reduktionsplikten till en direkt reglering av de
utslipp som drivmedlen ger upphov till.

Utredningen limnar inget firdigt forslag pd hur reduktionsplik-
ten kan utvecklas och eventuellt omvandlas till ett utslippshandels-
system for drivmedelsforsiljningen men foresldr att detta snarast
utreds. Ett utslippshandelssystem kan endera enbart omfatta ut-
slipp frdn den svenska drivmedelsférsiljningen eller utvidgas till

2 Prop. 2020/21:180.
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andra linder eller sektorer. Avsaknaden av firdigt forslag beror dels
pa att det dr en alltfér omfattande uppgift f6r denna utredning, dels
pd att det pdgdr processer inom EU kring en eventuell utvidgning av
EU ETS som behover beaktas. Utvidgningen skulle kunna innebira
att transportsektorn inkluderas 1 EU ETS eller att ett sirskilt han-
delssystem utvecklas dir vigtransporter kan komma att ing3.

I stillet foreslds 1 kapitel 7 en tidsplan f6r nir olika frigor behover
utredas. Den fortsatta utvecklingen av reduktionsplikten bor ske
med foljande utgingspunkter.

Dagens separata reduktionsnivier for bensin och diesel kommer
att leda till visentligt hogre prispaslag vid pump for diesel in for
bensin fram till 2030. Motivet till den ligre reduktionsnivin for
bensin ir att det saknas ett férnybart alternativ till bensin som kan
blandas in 1 hogre andelar. Detta ger dock den paradoxala kon-
sekvensen att det drivmedel, diesel, som ir littast att ersitta med
fornybara drivmedel fir ett hégre prispdslag dn det drivmedel,
bensin, som ir svirare att ersitta med en férnybar motsvarighet.
Detta paverkar konkurrensforhdllandena mellan bensin och diesel i
motsatt riktning vad som vore énskvirt och 6kar kostnaden f6r om-
stillningen. Oavsett om utfasningen sker med en skirpt reduktions-
plikt eller omvandling till utslippshandel bér den utformas pd ett
sddant sitt att samma krav pd utslippsreduktion stills pd bensin och
diesel. Aven hoginblandade biodrivmedel bor inkluderas ps samma
villkor som bensin och diesel for att 6ka kostnadseffektiviteten 1
styrningen. En sirskild kvot for vissa avancerade biodrivmedel och
elektrobrinslen bér overvigas for att stimulera teknikutveckling,
ndgot som parallellt med denna utredning analyseras av Energimyn-
digheten. Utredningens férslag och bedémningar 1 denna del be-
skrivs 1 kapitel 8.

16.2.3 Styrmedelsinriktning for att underlatta en utfasning

Utredningen ser elektrifiering som en kostnadseffektiv vig for att
nd en utfasning, se kapitel 6. For att underlitta omstillningen fore-
slds dirfor en styrmedelsinriktning som stimulerar elektrifiering.
For elektrifiering av persontrafiken dr det viktigt att eldrivna person-
bilar kan anvindas brett i alla befolkningsgrupper och i hela landet
for bdde korta och lingre resor. Fokus behover dirfor riktas frin
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styrmedel som ger incitament i nybilsforsiljningen till styrmedel
som ger breda incitament f6r eldrift i anvindning och for kop av
begagnade bilar. Hir ir en vil utbyggd laddinfrastruktur central. For
elektrifieringen av tunga transporter ir laddinfrastrukturen av avgér-
ande betydelse.

Utredningen bedémer ocksd att ett transporteffektivt samhille
kan underlitta utfasning genom att dimpa behovet av fossila driv-
medel. Det ir viktigt att staten genomfér styrmedel som mojliggor
att samhillsekonomiskt effektiva tgirder inom transporteffektivt
samhille kommer till stind.

Kompensera inte {6r pris6kningar pd drivmedel med sinkt
beskattning

En 6kad inblandning av férnybara drivmedel i bensin och diesel
kommer att innebira hogre drivmedelspriser. Detta ger incitament
till olika sitt att minska anvindningen av drivmedel, bide genom
minskat trafikarbete, energieffektivare fordon samt elektrifiering.
Utredningen uppmanar dirfér till att man undviker att kompensera
for hogre pumppriser f6r drivmedel genom sinkt beskattning. En
sinkt beskattning innebir att man l3ter skattebetalarkollektivet std
for en del av denna merkostnad samtidigt som drivmedelskonsu-
menten ir den som har bist mojlighet att vilja den anpassningsmeka-
nism som ger ligst kostnader. Utredningen forslar diremot att 1 sam-
band med en inkludering av héginblandade biodrivmedel i reduk-
tionsplikten (alternativt system med utslippshandel) 6verviga en
justering av energiskatten si att den beriknas pd ett drivmedels
energiinnehdll 1 stillet for volym. Detta skulle innebira en sinkt
beskattning av etanol som gor att beskattningen av etanol jimfort
med andra drivmedel blir likvirdig sett till den energi som driv-
medlen innehiller.

Verka f6r nollutslipp i nya fordon savil pid EU-niva
som nationellt

Styrmedlen sdvil inom EU som nationellt bér verka for en fortsatt
utveckling mot nollutslipp i personbilsflottan genom infasning av
nollutslippfordon (bilar utan koldioxidutslipp vid kérning) och
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utfasning av 6vriga bilar 1 nybilsférsiljningen. Utredningen fore-
sprikar att Sverige verkar for EU-omfattande nollutslippskrav i
férordningen om nya bilars genomsnittliga koldioxidutslipp till
2030 eller s& snart som mojligt direfter. Att infoéra en motsvarande
strikt reglering nationellt, t.ex. genom férbud mot nya bensin- och
dieseldrivna bilar, bedéms vara svirt inte minst ur EU-rittslig
synpunkt. P4 nationell nivd f6reslds att ett riksdagsbundet mél antas
om att alla nya personbilar frin 2030 ska vara nollutslippsfordon
(NUF). De nationella styrmedlen bor utformas for att detta mal nés.

Aven for tunga fordon och litta lastbilar féresprikar utredningen
att Sverige verkar for skirpta krav och en tydlig tidsplan f6r infor-
ande av nollutslippskrav i regleringen om genomsnittliga koldioxid-
utslipp. For tunga fordon bor Sverige dven verka f6r en utvidgning
av koldioxidkraven till fordon 1 kategorin 3,5-16 ton. Tidpunkten
for nir nollutslippskrav kan uppnis antas ligga ndgot lingre fram 1
tiden 4n motsvarande nollutslippskrav pd personbilar.

Over tiden sinkta stod for investeringar i fordon
men fortsatt stod till laddinfrastruktur

Utredningen bedémer att incitamenten fér elektrifiering bor skiftas
frén incitament i nybilsforsiljningen till incitament som 1 stdrre
utstrickning dven pdverkar kép av begagnade personbilar. Utred-
ningen limnar inga firdiga styrmedelsforslag men uppmanar ll att
bonus-malus—systemet fir en tydligare l8ngsiktig plan som ocksd
omfattar en utfasning av bonusdelen, se kapitel 11. Malus bér ses
over och om méjligt forlingas 1 tid for att {3 stérre genomslag pd
begagnatmarknaden. Nedsittningen f6r miljoanpassade bilar 1 bil-
férmansreglerna bor forenklas och justeras s att samma incitament
for val av laddbara bilar ges till privatkdparen som férménsbilisten.
Utredningen resonerar pd liknande sitt angdende bonus-malus—
systemet for litta lastbilar och klimatpremien f6r miljslastbilar och
arbetsmaskiner. Klimatpremien fér lastbilar och arbetsmaskiner
bedéms dock i ett inledande skede behéva oka i omfattning, d&
antalet fordon som omfattas av premien snabbt antas kunna 6ka frin
mycket 18ga niver, samtidigt som det specifika bidraget per fordon
snabbt antas kunna minska. Premien bedéms kunna fasas ut mot
slutet av 2020-talet. Utredningen ligger inte heller 1 denna del nigra
specifika forslag pd stodets sammanlagda omfattning &r frin ar d3
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omradet ir nira sammankopplat med Elektrifieringskommissionens
arbete och det inledande arbetet med regionala s.k. elektrifierings-
piloter.

Utredningen uppmanar ocks3 till en férstirkning av statens roll i
utbyggnaden av laddinfrastruktur, bl.a. genom en nationell ling-
siktig plan for hur de statliga insatserna till stod for den fortsatta
utbyggnaden av laddinfrastruktur bér genomféras och organiseras.
Handlingsplanen behover utgd frin en milbild som ir i linje med den
snabba elektrifieringstakt som utredningen bedémer ir nédvindig
for att nd milet om utfasning 2040 pd ett kostnadseffektivt sitt. Nya
planerings- och uppféljningsmdtt behover di utvecklas som en
grund for planeringen, se kapitel 10. Med en framitblickande plane-
ring kan risken for att laddinfrastrukturen inte byggs ut med ull-
ricklig kapacitet 1 alla delar av vignitet begrinsas. Planeringen
behover omfatta alla trafikslag och arbetsmaskiner samtidigt. For-
slagen ir ett inspel till Elektrifieringskommissionen och Elektrifie-
ringsstrategin.

Utredningen ger dven dvergripande forslag gillande hinderréjning
for utbyggnad av laddinfrastruktur f6r hemmaladdning i olika bo-
endeformer. Detta ir avsett som medskick till Energimyndighetens
pdgdende regeringsuppdrag om bittre tillgdng till laddinfrastruktur
fér hemmaladdning oavsett boendeform, som ska redovisas 1 augusti
2022. Forslagen ir sdledes inte firdigbehandlade och kan dirmed inte
konsekvensutredas inom ramen {6r denna utredning.

Genomfor redan tidigare lagda forslag inom transporteffektivt
samhiille som forvintas leda till en samhillsekonomiskt effektiv
omstillning och ge myndigheter permanent ansvar att I6pande
identifiera effektiva styrmedel pd omradet

Utredningen foresldr att de tidigare redovisade forslagen i reger-
ingens klimathandlingsplan och olika myndigheters underlag till
regeringen inom omridet transporteffektivt samhille bor genom-
foras nir de ir samhillsekonomiskt motiverade. Ett genomfdrande
kommer férbittra tillgingligheten for de som inte har tillgdng till bil
eller som drabbas av hégre drivmedelskostnader. Genomférandet
kan ocks3 bidra till att dimpa negativa konsekvenser for niringslivet.

Berérda myndigheter bor ges ett tydligare 13ngsiktigt ansvar for
att fortsatt identifiera hinder och genomfora samhillsekonomiskt
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motiverade dtgirder. I dag ir ansvaret spritt p4 flera nivder och ingen
har ett samordningsansvar mellan t.ex. staten, regionerna eller kom-
munerna. Digitaliseringen skapar ocks& nya mojligheter som bor tas
till vara.

Hur betydelsefulla satsningar inom transporteffektivt samhille
blir beror pi omfattningen men ocksi annan samhillsutveckling,
exempelvis normférindringar, introduktion av automatiserade for-
don och rekyleffekter.

Innovationsprojekt och upphandlingskrav kan stédja
elektrifieringen av arbetsmaskiner, lastbilar och sjofart

Utredningen ser elektrifiering tillsammans med 6kad andel ling-
siktigt hédllbara férnybara drivmedel genom reduktionsplikt/ut-
slippshandel som huvudinriktningen fér utfasning av fossila driv-
medel i arbetsmaskiner. For att pdskynda elektrifieringen av arbets-
maskiner foérordas utdkade riktade statliga medel till demon-
strationsprojekt och marknadsintroduktion av elektrifierade arbets-
maskiner. Aven utékade medel till forskning och utveckling behover
overvigas. Den nyligen inférda klimatpremien fér lastbilar och el-
drivna arbetsmaskiner (6ver 75 kW) bér utvirderas med tita mellan-
rum och kan komma att behova férlingas 1 tid och omfattning bide
for lastbilar och arbetsmaskiner.

Utvirderingen av klimatpremien fér lastbilar behover goras till-
sammans med andra eventuella std till laddinfrastruktur. Utred-
ningen beddmer Svergripande att stodgivningen pd omridet har
forutsittningar att ge upphov till lireffekter och dirmed sinka &t-
girdskostnaderna 6ver tid. Utredningen féresldr ocksd att Trafik-
verket bor ges 1 uppdrag att, i samarbete med andra myndigheter som
anvinder arbetsmaskiner f6r sina taganden, utveckla upphandlings-
kraven fér egen maskinpark och entreprenader. Detta si att dver-
gingen till elektrifierade arbetsmaskiner frimjas. Se vidare beskriv-
ning 1 kapitel 13.

Utredningen foérordar dven en motsvarande inriktning nir det
giller upphandling av fordon och transporttjinster med tunga och
litta lastbilar, se kapitel 12, samt upphandling av statlig sjofart, se
kapitel 14. Upphandlingskraven behéver i stérre utstrickning dn
1 dag inriktas mot l8sningar som stimulerar teknikutveckling mot
nollutslipp 1 olika tillimpningar.
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Okad styrning for utfasning av fossila drivmedel i sjofart och
jirnvigstrafik

I dag dr drivmedel som anvinds i yrkessjofart, fiskefartyg och jirn-
vigstrafik skattebefriat. Drivmedlet ir heller inte inkluderat i reduk-
tionsplikten. Utredningen féresldr i kapitel 13 och 14 att denna
drivmedelsanvindning pd sikt bér omfattas av reduktionsplikten
eller ett utslippshandelssystem och beskattas for att f3 en styrning
som blir mer likvirdig vigtrafikens. Sverige bor verka for att styr-
medel i forsta hand inférs pd EU-niva f6r den trafik som kan bunkra
bide 1 Sverige och utomlands.

16.3  Kostnader fér en utfasning av fossila drivmedel

En utgdngspunkt for sdvil utredningens forslag som konsekvens-
analysen ir att en utfasning av fossila drivmedel kommer att ske.
Utredningens forslag ror vid vilket rtal en sddan utfasning ska ha
skett och pd vilket sitt. I detta avsnitt gors dirfér en kortfattad
beskrivning av vilka kostnader som ir férknippade med en utfasning
av fossila drivmedel. Beskrivningen baseras pd de scenarioanalyser
som presenterats 1 kapitel 6.

16.3.1 Kostnaden for att ersatta fossila
med foérnybara drivmedel

Det rider stor osikerhet kring merkostnaden for att ersitta fossila
drivmedel med férnybara dito. Det finns minga studier kring
framtida produktionskostnader fér olika typer av biodrivmedel men
priset pd fornybara drivmedel beror inte enbart pd vad det kostar att
producera ett drivmedel utan ocks8 pd hur efterfrdgan ser ut pd andra
marknader dn den svenska, se kapitel 6. Sverige har ocks3 sirskilda
svirigheter genom de krav pd koldegenskaper som vart klimat kriver
och att den svenska dieselstandarden (MK1) sitter begrinsningar
for anvindning av foérnybar diesel som samproducerats med fossil
rdvara i raffinader som producerar diesel motsvarade miljoklass 3.
I kostnadsberikningarna som presenterats i kapitel 6 har Energi-
myndighetens prisscenarier for drivmedel fr&n Scenarier dver
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Sveriges energisystem 2020 anvints.” Energimyndigheten poingterar
att osikerheten ir stor fér hur biodrivmedelspriserna kan komma att
utvecklats. Energimyndigheten anger ett pris pd cirka 5 kronor per
liter for fossil bensin 2021 vilket stiger till cirka 7 kronor per liter
2040 medan priset pd etanol beriknas till knappt 10 kronor per liter
och priset pd biobensin till ungefir 20 kronor per liter under hela
perioden. Helt fossilfri bensin fir dirmed en merkostnad pi
12,10 kronor per liter 2040. For diesel antas att fossil diesel 6kar 1 pris
fran drygt 4 kronor per liter 2021 till drygt 6 kronor per liter 2040.
De biobaserade alternativen har konstanta priser pd knappt 13 kronor
per liter f6r FAME och 16 kronor per liter f6r HVO. Sammantaget
innebir det en merkostnad fér helt fornybar diesel 2040 pd
9,70 kronor per liter jimfért med fossil diesel.

Ett annat sitt att rikna pd kostnaderna f6r ¢kad inblandning av
fornybara drivmedel dr att utgd ifr8n den foreslagna 6kningen av
reduktionsplikten till 2030 och de antagande om priseffekter av 6kad
inblandning av biodrivmedel som gérs i propositionen®. Dir anges
att det f6r de nirmsta 8ren efter 2020 uppstdr en merkostnad pd
mellan 8 och 12 ére per liter exklusive mervirdesskatt for varje pro-
centenhet reduktionsnivdn dkar. Prisdkningen antas vara densamma
for bensin och diesel di inférandet av flexibel kvot i1 praktiken
innebdr att 4tgirdskostnaden ir densamma. Det &vre spannet
motsvarar ungefir den maximala betalningsviljan for att upptylla
reduktionsplikten baserat pd en reduktionspliktsavgift pd 4 kronor
per kilogram koldioxidekvivalenter. Regeringen anger 1 proposi-
tionen att osikerheten rorande kostnaden fér att uppfylla reduk-
tionsplikten troligtvis kommer att 6ka 6ver tid men har anvint
samma kostnadsintervall for att ge en indikation om kostnaden
2030. For att berikna prispdslaget for helt fossilfri bensin och diesel
har ett antagande gjorts om att detta innebir 81 procents reduk-
tionsnivd f6r bensin och 93 procent for diesel.’

Merkostnaden fér férnybara drivmedel som ersitter bensin
respektive diesel enligt dessa tvd alternativa sitt att berikna redovisas
1 tabellen nedan. Bida berikningssitten har stora osikerheter, 1 syn-
nerhet giller detta f6r prisantagandet f6r férnybar bensin.

* Energimyndigheten (2021b), Scenarier éver Sveriges energisystem 2020, ER 2021:6.
* Prop. 2020/21:180
> Antagandet baseras pa uppgifter i Energimyndigheten (2019a) s. 46.
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Tabell 16.1 Merkostnad kr/liter for fornybara drivmedel jamfort med dess
fossila motsvarighet for ar 2040

Exklusive skatter.

Bensin Diesel
Utredningens berakningar utifran 12,10 9,70
Energimyndighetens prisscenarier *
Utredningens berdkningar utifran Prop. 6,50-9,70 7,40-11,20

2020/21:180**

Kalla: *Energimyndigheten (2021b) **berakningar baserat pd merkostnader per procents reduktion
enligt propositionen samt antaganden om hdgsta méjliga reduktionsniva for respektive drivmedel enligt
Energimyndigheten (2019a) Kontrollstation for reduktionsplikten 2019.

Baserat pd Energimyndighetens prisscenario samt antagandena i pro-
positionen om reduktionsplikt ges en merkostnad kring 10 kro-
nor/liter f6r sdvil bensin som diesel. Eftersom drivmedel ir belagda
med mervirdesskatt dr prisokningen vid pump 25 procent hogre f6r
de drivmedelskonsumenter som inte kan dra av mervirdesskatt.

For fornybar bensin idr osdkerheten sirskilt stor eftersom det
1 dag saknas ett férnybart alternativ som inte bara kan blandas in
tillsammans med fossilt drivmedel utan helt kan ersitta detta. For
att ersitta fossil bensin i ottomotorer ir ett alternativ att konvertera
fordon f6r 6kad anvindning av etanol, t.ex. till E85, jim{ért med att
anvinda en stor andel biobensin nir vi nirmar oss utfasningséret.
Det ir dock osannolikt att sidana l6sningar sammantaget blir sir-
skilt mycket billigare in de kostnadsuppskattningar som getts ovan.
Nya typer av fornybara drivmedel sisom elektrobrinslen kan ocksa
komma att férindra kostnadsbilden och det finns produktionskost-
nadsbedémningar som ligger visentligt under Energimyndighetens
prisscenario, se kapitel 6. Dessa bedémningar forutsitter dock att
tekniker som i dag enbart ir i demonstrationsskala framgdngsrikt
kan fortsitta utvecklas och skalas upp.

For diesel kan HVO anvindas 1 en hog inblandningsgrad inom
gillande dieselspecifikation och nyare motorer kan i de flesta fall
dven anvinda HVO100. Rent tekniskt dr det alltsd visentligt enklare
att nd en utfasning f6r diesel in f6r bensin. Diremot finns utma-
ningar dven for diesel nir det giller tillgdngen till rdvara och produk-
tionskapacitet for hillbar produktion i stor skala.

Sammanfattningsvis rdder en stor osikerhet om merkostnaden
for férnybara drivmedel som helt kan ersitta fossil bensin och diesel.
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Det finns dock f8 tecken pd att merkostnaden kommer att sjunka
visentligt jimfért med dagens merkostnad for liginblandning i
bensin respektive diesel. Merkostnaden fér konsumenten beror
heller inte enbart pa produktionskostnaderna utan styrmedel, utbud
och efterfrigan globalt styr prissittningen, se kapitel 6 f6r en dju-
pare diskussion kring detta.

16.3.2 Kostnader for elektrifiering

En viktig skillnad mellan anvindning av flytande och gasformiga
fornybara drivmedel och elektrifiering ir att elektrifiering innebir en
kraftig energieffektivisering av fordonen. Utover att elektrifiering
innebir en ligre energianvindning per kilometer dr ocksd elektricitet
ofta billigare per energienhet in bide fossila och férnybara driv-
medel®. Detta gor att 6verging frin flytande eller gasformigt driv-
medel tll elektricitet innebir kraftigt minskade kostnader f6r den
energi som anvinds for fordonens framdrift. Medan en 6kad andel
biodrivmedel ger hogre korkostnader innebir elektrifiering ligre
kérkostnader. De kostnader som uppkommer vid elektrifiering
hirror 1 stillet frin okade inkdpskostnader for fordon eller arbets-
maskiner samt investeringar 1 laddinfrastruktur. I ménga fall kom-
penseras dessa kostnader av de ligre driftskostnaderna vilket gor att
elektrifiering 1 ett totalkostnadsperspektiv kan vara billigare inte
bara jimfoért med att anvinda biodrivmedel 1 férbrinningsmotorer
utan ocksd jimfort med anvindning av fossila drivmedel. Eftersom
fordonskostnaderna for eldrivna fordon férvintas sjunka 6ver tiden
okar elektrifieringens konkurrenskraft ju nirmre utfasningsiret vi
kommer.

Merkostnader vid inkép av eldrivna fordon och arbetsmaskiner

For personbilar finns bedémningar om att elbilar kan nd kostnads-
paritet med motsvarande bilar med férbrinningsmotor vid inkép
redan om ndgra &r, se kapitel 11. Riknat pd totalkostnad fér dgande
kan kostnadsparitet sannolikt nds tidigare, i vissa segment redan
1 dag. I och med att elektrifiering i nuliget ir férknippat med hogre

¢ Giller i de fall man kan ladda till det pris som betalas fér hushillsel. Priset fér kommersiell
snabbladdning ir ofta hogre per kWh 4n priset p4 bensin och diesel i dag.
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investeringskostnad fér fordon men ligre driftskostnad, nds kost-
nadsparitet fortare for fordon som kor langa strickor. Aven tvi-
hjulingar och litta lastbilar beddms kunna nd kostnadsparitet relativt
snart eller redan idag. For tunga lastbilar har utvecklingen inte
kommit lika [dngt och kostnadsmaissig neutralitet sett till totala dgar-
kostnader ligger ocksd lingre bort 1 tiden. Utifrdn kostnadsantag-
anden som redovisas 1 kapitel 6.4. nds kostnadsparitet f6r person-
bilar kring &r 2025.

For tunga fordon, dir batterierna ir betydligt storre, dr batteri-
kostnaden en storre post dn for personbilar vilket ocksd pdverkar
merkostnaden for hela fordonet. Samtidigt som merkostnaden vid
inkép dr hogre for tunga fordon dn for personbilar dr ocksd driv-
medelsbesparingen per kord kilometer storre och korstrickorna ir
dessutom 1 genomsnitt visentligt lingre f6r lastbilar 4n {6r person-
bilar.” Beroende pd kérmonster och méjlighet till laddning finns det
dirfor ofta goda mojligheter att betala for en hogre inkopskostnad
genom ligre driftskostnader. A andra sidan ir minskade lastma;-
ligheter genom tunga och skrymmande batterier ett stérre problem
for transportfordon dn fér personbilar och fér nyttotrafik ir det
ocksd viktigt att arbetstid inte forspills for laddning utan att
laddning kan ske vid de stopp som dnd3 méste goras f6r lastning och
lossning samt i samband med lagstadgade raster.

Investeringskostnader i laddinfrastruktur

Utover merkostnader vid inkép av fordon innebir elektrifieringen
ocksd ett behov av investeringar i laddinfrastruktur. I kapitel 10 ges
en mer fullodig beskrivning av vilka behov av laddinfrastruktur som
finns f6r olika fordonstyper. For personbilar kommer en stor del av
laddningen att kunna ske vid bilens vanliga parkeringsplats till en
relativt 18g investeringskostnad. Dessa laddpunkter kommer att
behova 6ka i takt med antalet laddbara personbilar i fordonsflottan.
Utover enskilda laddpunkter behover det dven finnas ett tillrickligt
omfattande nit av allmint tillgingliga laddningsstationer. Det
allmint tillgingliga nitet bestir bdde av laddpunkter med snabb-
laddare och med punkter fé6r normalladdning pd olika spinnings-
och effektnivd. Hur mycket laddning som kommer behovas ir

7 Se Trafikanalys statistik, Korstrickor 2019 (trafa.se).
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mycket svirt att bedéma. I kapitel 6 redovisas de antaganden som
gjorts gillande laddpunkter per fordon och férdelningen mellan
publika och icke-publika laddpunkter samt mellan normal- och
snabbladdning. Tabellen nedan visar de berikningar som gjorts.
Generellt ir berikningarna av antalet laddpunkter gjord nigot i
overkant. Med 6kad nyttjandegrad och storre samutnyttjade mellan
olika typer av elektrifierade fordon skulle det sannolikt komma att
g4 att minska p4 antalet laddpunkter i systemet. A andra sidan kan
kostnaden per laddpunkt komma att 6ka nir dven mer komplicerade

16sningar behovs, t.ex. 1 garage.

Tabell 16.2 Antagande om behov och kostnader fér laddinfrastruktur per

fordon exkl eventuellt statligt stod

Personbil och latt lasthil*

Tunga lasthilar**

Normalladdning (laddning vid depa/hem)

effekt, kW per laddare 5
antal laddare per fordon 1
kostnad per laddare 25000
kostnad per tillkommande fordon 25000
Destinationsladdning (semipublik)
effekt, kW per laddare 22
antal fordon per laddare 28
kostnad per laddare 110 000
kostnad per tillkommande fordon 4000
Snabbladdning (publik)
effekt, kW per laddare 100
antal fordon per laddare 139
kostnad per laddare 500 000
kostnad per fordon 3600
TOTALKOSTNAD PER TILLKOMMANDE
FORDON 32 600

50

1

250 000
250 000

350

515
1750 000
340 000

600

12
3000000
244 000

834 000

Kalla: Utredningens berdkningar utifran Powercircle (2021) for l4tta fordon samt Trafikverket (2021) for

tunga fordon. Antagande om en kostnad pa 5 000 kronor per kW.
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Ekonomiska drivkrafter for minskad drivmedelsanvindning
minskar omstillningskostnaden

De tekniska alternativen till fossila drivmedel, férnybara flytande
och gasformiga drivmedel respektive elektrifiering, har olika kost-
nadsprofiler. Merkostnaden i form av hégre inkdpskostnader for
eldrivna fordon och investeringar i laddinfrastruktur kommer i
mdnga fall att kunna kompenseras genom ligre driftskostnader.
Detta gor att det finns en stark privat- och féretagsekonomisk driv-
kraft bakom elektrifieringen. Fér anvindningen av férnybara flyt-
ande och gasformiga drivmedel ir det annorlunda. Att ersitta fossila
drivmedel med férnybara dito innebir ingen energieffektivisering
utan ger enbart hogre drivmedelskostnader. Dessa hégre driv-
medelspriser ger dessutom ytterligare incitament for elektrifiering
ju lingre vi kommer pd vigen mot en utfasning. Med de antaganden
om kostnadsutveckling som utredningen utgdr ifrin kommer elek-
trifiering att bli ett allt billigare sitt att ersitta fossila drivmedel
medan det inte finns motsvarande tendens till en kostnadssinkning
for fornybara drivmedel. Hogre drivmedelspriser genom 6kad in-
blandning av férnybara drivmedel ger inte bara incitament till
elektrifiering utan dven ett minskat trafikarbete. Hur den mest kost-
nadseffektiva dtgirdsmixen ser ut mellan energieffektivare fordon,
elektrifiering, minskat trafikarbete och anvindning av férnybara
drivmedel ir det inte mojligt att veta 1 dag.

Utredningens forslag tar dirfér sin utgdngspunke i att utfas-
ningen av fossila drivmedel ska ske pd ett sidant sitt att méjlighet
ges till flera olika sitt att ersitta fossila drivmedel, bide genom
anvindning av férnybara flytande och gasformiga drivmedel, elektri-
fiering och minskat trafikarbete. Fér att uppnd detta dr det viktigt
att den merkostnad som anvindning av férnybara flytande och gas-
formiga drivmedel innebir 6verviltras pd drivmedelskonsumen-
terna. Det ir trafikanterna som bist kinner till vilka kostnader de
har f6r olika typer av anpassning och som dirmed kan vilja det sitt
som innebir ligst kostnader.
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16.4 Konsekvenser av dagens styrmedelinriktning

Det finns en omfattande styrning i transportsektorn fér att minska
utslippen av vixthusgaser. I detta avsnitt beskriver vi de konsek-
venser som dagens styrmedelsutformning kan férvintas f& nir vi
nirmar oss en utfasning av fossila drivmedel. De férslag till f6r-
indringar i styrmedelsinriktningen som utredningen limnar kan ses
som ett svar pd de problem som identifierats med dagens inriktning.
Detta avsnitt beskriver alltsi det jimférelsealternativ som utred-
ningen ser som troligt om utredningens férslag inte genomférs. Aven
detta jimforelsealternativ innebir en utfasning av fossila drivmedel.

16.4.1 Hogre korkostnader for bensin- och dieselfordon
med vaxande reduktionsplikt

D3 férnybara drivmedel generellt ir visentligt dyrare att producera
in fossila dito innebir en utfasning av fossila komponenter 1
drivmedlen att priset pd drivmedel stiger. Till viss del kan detta kom-
penseras med sinkt beskattning men miniminivierna i Energiskatte-
direktivet sitter en nedre grins for hur 18g beskattningen av bensin
och diesel kan bli i Sverige.

Hur pass mycket korkostnaderna for bensin- och dieselbilar
kommer att stiga fram till utfasningséret beror bdde pa hur priset pd
drivmedel utvecklas och hur brinsleeffektiva fordonen ar. Till viss del
kommer 6kade drivmedelspriser att kompenseras av att fordons-
flottan blir allt mer energieffektiv. Individer och foretag ir dock olika
kinsliga for dessa kostnadsékningar och méter ocksd olika stora
kostnadsdkningar i férhdllande till sina inkomster och omsittning.

Effekter pd drivmedelspriset genom
6kad anvindning av biodrivmedel

I tidigare avsnitt (16.3.1.) redovisades berikningar av merkostnaden
for biodrivmedel bide utifrdn de antaganden som gors i propo-
sitionen med foérslag till 6kad reduktionsplikt och baserat pd pris-
scenarier f6r olika drivmedel frin Energimyndigheten. I tabellen
nedan sammanstills berikningar 6ver pdverkan pd drivmedelspriset
for perioden fram till 2040 baserat pa dessa tvd berikningssitt for

676



SOU 2021:48 Konsekvensanalys

foreslagna nivder f6r reduktionspliktens utveckling till 2030 och en
fullstindig utfasning 2040. Merkostnaden ir exklusive mervirdes-
skatt och antar oférindrad beskattning. For diesel ligger de bida
berikningssitten relativt lika medan merkostnaden fér bensin blir
visentligt hégre nir vi anvinder Energimyndighetens prisprognoser.
Detta beror pd att vi hir antar att man klarar reduktionsnivierna for
bensin genom inblandning av biodrivmedel i bensin, dvs. genom
etanol och biobensin. Eftersom biobensin férvintas vara visentligt
dyrare 4n HVO blir prispdslaget storre 1 detta fall jimfért med nir
vi 1 enlighet med reduktionspliktspropositionen antar samma mer-
kostnad f6r inblandning 1 bensin och diesel per utslippsreduktion.
Om reduktionsnivin fér bensin fram till 2030 huvudsakligen upp-
tylls genom hogre inblandning av HVO 1 diesel ir reduktionsplikts-
propositionens berikningar mer korrekta. For en utfasning dir dven
bensinen behéver bli férnybar dr dock berikningarna baserat pi
Energimyndighetens prisprognoser mer rimliga. Bdda beriknings-
sitten dr dock forknippade med betydande osikerheter eftersom det
finns en genuin osikerhet om framtida biodrivmedelspriser, 1 syn-
nerhet {6r férnybar bensin.

Tabell 16.3 Prispaverkan per liter drivmedel (exkl. mervirdesskatt) for
reduktionspliktens utveckling till 2030 samt fullstandig
utfasning av fossila drivmedel (kr/l)

ir Reduktionsniva (%) Berikning baserad p&  Berakning haserad pa
Prop. 2020/21:180* Energimyndighetens
prisscenarier**

Bensin Diesel Bensin Diesel Bensin Diesel
2020 4,2 21 0,3-0,5 1,7-2,5 0,2 2,2
2022 7,8 30,5 0,6-0,9 2,4-3,7 0,8 3.4
2024 12,5 40 1,0-1,5 3,2-4,8 1,3 4,7
2026 19 50 1,5-2,3 4,0-6,0 2,0 6,0
2028 24 58 1,9-2,9 4,6-6,7 2,7 1,2
2030 28 66 2,2-3,4 5,3-7,9 3,4 8,3
2040 81 93 6,5-9,7  74-11,2 12,1 9,7

Kalla: *8-12 6re per procents reduktionsplikt i enlighet med Prop. 2020/21:180. For 2040 antaget en
reduktionsniva pa 80 procent for bensin och 93 procent for diesel.

** Utredningens berdkningar baserat pa Energimyndigheten (2021). Har antas att bensinkvoten klaras
genom inblandning och etanol och biobensin. Fér 2020-2030 antas en reduktionsniva pa 80 procent for
saval bensin som diesel enligt antaganden i kapitel 6.
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De reduktionspliktsnivier som ir féreslagna fér 2030 innebir pris-
okningar jimfort med 2020 pd cirka 2 kr/liter for bensin och cirka
4-5 kr/liter for diesel nir berikningen gors utifrdn uppgifterna
1 propositionen om reduktionsplikt. Fér hushillen tillkommer mer-
virdesskatt pd prisékningen. En reduktionspliktnivd som innebir en
fullstindig utfasning av fossila drivmedel innebir ytterligare pris-
pislag pd drygt 4-6 kr/liter f6r bensin och 2-3 kr/liter f6r diesel jim-
fort med 2030 4rs reduktionsniva. For diesel sker alltsd huvuddelen
av prispaverkan redan innan 2030 medan prispdslaget for bensin slar
igenom forst efter 2030, som en {6ljd av att reduktionsnivierna ir s3
mycket hogre f6r diesel dn bensin fram till 2030. Energimyndig-
hetens prisscenarier ligger 1 den 6vre delen av intervallet for diesel
och over reduktionspliktspropropositionens évre grins for bensin
dir skillnaden vixer 6ver tiden 1 och med den allt hégre inbland-
ningen foér bensin. En fullstindig utfasning nir vi anvinder upp-
gifterna 1 reduktionspliktspropositionen® ger en merkostnad fér
bensin pd 6,50-9,70 kronor per liter medan berikningen baserad pd
prisscenarierna for biobensin och etanol 1 stillet ger en merkostnad
pa 12,10 kronor per liter. Om Energimyndighetens prisscenario fér
biobensin sldr in kommer alltsd inte en reduktionspliktsavgift pd
4 kr/kg’ att ricka fér en utfasning av fossil bensin.

Prisokningen kompenseras delvis av en sndlare personbilsflotta

Kérkostnaderna ir en funktion bdde av drivmedelspriset och hur
energieffektiva fordonen ir. Figuren nedan visar genomsnittlig
brinsleanvindning f6r nya bensin- och dieselbilar i Sverige under en
20-4rsperiod frin 2000 till 2020. Utvecklingen kan delas in i tre
perioder. Fram till 2004 sker en mycket begrinsad energieffektivis-
ering och for dieselbilar okar till och med férbrukningen. Under
perioden 2004 till ungefir 2012 faller diremot brinsleférbrukningen
bide f6r nya bensin- och dieselbilar relativt kraftigt for att i perioden
efter 2012 plana ut och under de sista &ren till och med stiga nigot.
Den ojimna utvecklingen innebir att byte till en fem r yngre ars-

$ Prop. 2020/21:180.

? Reduktionspliktsavgiften for bensin ir 5 kr/kg men eftersom reduktioner ska kunna flyttas
mellan bensin och diesel dr dieselns reduktionspliktsavgift pd 4 kr/kg mer relevant for frigan
om maximalt prispdslag dven {6r bensin.
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modell ger vildigt olika utslag pd kérkostnaden beroende pd vilken
drsmodell man utgdr ifrdn.

Figur 16.1  Genomsnittlig drivmedelsforbrukning fér nya bensin-
och dieselbilar i Sverige 2000-2020

9,0
8,0
7,0
6,0
5,0
Diesel
4,0
e Bensin inkl. hybrid

3,0

2,0

Drivmedelsférbrukning /100 km

1,0

0,0

Kélla: Utredningens berdkningar baserat pa underlag fran Trafikverket.'°

Foga férvdnande finns ett tydligt samband mellan inkomster och hur
gamla bilar hushillen dger. Trafikanalys har visat'' att hush3ll i den
ligsta inkomstkvintilen dger bilar som i genomsnitt dr 12 &r gamla
medan hushill i den hégsta inkomstkvintilen dger bilar som dr knappt
8 &r gamla. Hir ingdr enbart privatigda bilar vilket gor att skillnaden
ir dnnu stérre om man tar hinsyn till férekomsten av férmansbilar.
Under 4ren 2012 ll 2018 har alla inkomstgrupper fitt minskade
korkostnader men hushillen med ligst inkomster har inte sett lika
stora kostnadsminskningar som hushillen med hégre inkomster.

I figuren nedan redovisas korkostnaden per mil 2012 samt 2018
for olika inkomstgrupper dir hushillen delats in 1 fem lika stora

12 Fér bensinbilar gérs ett viktat genomsnitt av drivmedelsférbrukningen f6r bensinbilar och
elhybrider baserat p3 statistik dver nybilsférsiljningen uppdelat pd drivmedel frin Trafikanalys
(RS Tab. 6, i statistikpublikation Fordon) for &ren 2010-2020 med ett antagande om att alla
hybrider i nybilsférsiljningen dr bensinbilar. Justeringen har marginell betydelse f6r genom-
snittet trots att andelen hybrider i nybilsférsiljningen stigit de senaste dren eftersom brinsle-
forbrukningen fér hybrider samtidigt 6kat jimfért med utvecklingen f6r bensin och diesel-
bilar. Foér &ren 2019 och 2020 ir till och med brinsleférbrukningen i genomsnitt hégre for
dieselhybrider jimfért med vanliga dieselbilar.

" Trafikanalys (2021e).
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grupper. Under perioden har koérkostnaderna minskat for alla
grupper, med som mest 2,4 kr/mil {6r de tvd grupperna med hogst
inkomst (kvintil 4 och 5) och med 1,8 kr/mil fér de med ligst in-
komster (kvintil 1). Priserna pd bensin och diesel idr 1 princip de-
samma 2012 som 2018 vilket gér att kérkostnadsminskningen speg-
lar fordonsflottans 6kande brinsleeffektivitet.

Figur 16.2  Korkostnad for olika inkomstgrupper
2012 samt 2018
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Kélla: Utredningens egna berdkningar baserade pa uppgifter tillhandahélina av Trafikanalys.

Baserat pa hur nya bilars brinsleférbrukning utvecklats dr det rimligt
att anta att koparna av ildre bilar under de nirmaste ren kommer
att kunna kompensera f6r hogre drivmedelspriser genom att byta till
nyare bilar. Kérkostnadsminskningen mellan 2012 och 2018 fér hog-
inkomsttagarhushéllen 4r 1 samma hirad som den férvintade pris-
okningen pd grund av reduktionsplikten under en fyradrsperiod.
Brinsleeffektiviseringen kommer dock att avta nir flottan av ildre
bilar bérjar bests av drsmodellerna frin 2012 och framit. Aven om
det under denna period tillkommit laddbara bilar s3 ir andelarna l3ga
under perioden fram till 2019. Nir vi nirmar oss 2030 kommer ett
byte frén en 15 &r gammal bil till en 10 &r gammal bil i genomsnitt
inte att innebira ndgon ligre drivmedelsférbrukning. Detta gor att
sndlare bensin- och dieselbilar inte kommer att kunna kompensera
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dgarna av dldre bilar f6r de prisokningar pd bensin och diesel som
kommer att ske kring 2030. For perioden frdn 2019 och framit
férvintar vi oss dock att andelen laddbara bilar 6kar kraftigt 1 ny-
bilsférsiljningen och under férutsittning att dessa ocksd stannar i
Sverige innebir detta att det under mitten av 2030-talet kommer att
finnas ett omfattande utbud av 10-15 &r gamla laddbara bilar. For
dgarna av ildre begagnade bilar finns alltsd en kritisk period i slutet
av 2020-talet nir forbittrad brinsleeffektivitet inte kommer att
kunna dimpa effekten pd kérkostnaden av dyrare drivmedel. I den
mdn man 6nskar dimpa prisékningen av reduktionsplikten fér lig-
inkomsttagare genom att sinka energi- och koldioxidskatten kan det
alltsd vara limpligt att spara den sinkningen till senare delen av 2020-
talet. Utrymmet att sinka beskattningen av bensin och diesel ir
drygt 1 kr/liter f6r diesel och knappt 3 kr/liter f6r bensin ner till
miniminivin i Energiskattedirektivet."

Aven om hégre drivmedelspriser paverkar olika inkomstgrupper
pa ett likartat sitt nir vi beriknar kostnadsdkningen 1 kronor eller
som andel av transportkostnaderna kan en lika stor procentuell
dkning av kostnaderna i relation till inkomster eller utgifter drabba
det fattigare hushéllet mer idn det rikare pd grund av att det totala
ekonomiska utrymmet ir mer begrinsat."

Invanare i glesbygd ir visentligt mer kinsliga
for prisokningar dn invanare i titorter

Det ir inte bara kostnaden per mil som har betydelse for hur hogre
drivmedelspriser paverkar privatekonomin utan ocksd hur linga
korstrickorna dr. Genom att koppla uppgifter om privatigda bilars
korstrickor och brinsleférbrukning till hushill kan man undersoka
hur de totala drivmedelskostnaderna fordelar sig i olika befolknings-
grupper. Baserat pd uppgifter som utredningen fitt tillgdng till frin
Trafikanalys kan man se att biligande hushill i glesbygd i genomsnitt
hade en drivmedelskostnad som var 28 procent hogre dn f6r hushall
som ej bodde 1 glesbygd vilket motsvarar knappt 5 000 kronor per
ir."* Detta dr bdde en konsekvens av hgre drivmedelskostnader per

12 Energiskattedirektivet dr under omférhandling och hégre miniminivier skulle minska
mojligheten att sinka beskattningen ytterligare.

13 se Johansson m fl. (2015) f6r en diskussion kring hur begreppet energifattigdom kan férstds
i en svensk kontext.

'*16 415 kronor utanfér glesbygd och 21 040 kronor i glesbygd.
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mil och ett stérre trafikarbete. Aven Eliasson m.fl. (2018)'* beskriver
en skillnad 1 konsekvenser mellan glesbygd och stad av ¢kade driv-
medelspriser dir de negativa effekterna for glesbygd ir tydlig.

Aggregerade virden déljer dock den stora variation som finns
mellan olika hushall pd samma plats och med liknande ekonomisk
situation. Beroende pd arbetsforhillanden, familjesituation och
fritidsintressen kan tvd hushll pd samma plats och med samma
inkomst paverkas pd vildigt olika sitt av hoégre drivmedelspriser.
Detta gor det ocksd svért att kompensera hushill for 6kade kost-
nader fér drivmedel genom transfereringar. Samtidigt ir det inte
onskvirt att ha en kompensation som fullt ut motsvarar det egna
hushéllets drivmedelskostnad eftersom det di skulle uppviga den
styrning som ges genom att konsumenten fr std for den kostnad
som anvindning av drivmedel innebir, bide 1 produktionskostnad
och genom de utslipp som orsakas.

16.4.2 Risk for koldioxidlackage om Sverige far vasentligt
hogre dieselpriser an dvriga Europa

Reduktionspliktens utveckling till 2030 innebir att diesel kommer
att 6ka 1 pris betydligt mer in bensin. Medan personbilar och litta
lastbilar finns med bidde bensin- och dieselmotor anvinder tunga
fordon och storre arbetsmaskiner 1 princip uteslutande diesel-
motorer. Samtidigt har elektrifieringen inte kommit lika lingt for
tunga fordon som fér personbilar vilket gér det visentligt svirare pd
kort sikt for den tunga trafiken att 6verga till eldrift jimfort med for
personbilar och till viss del litta lastbilar. Det dr dirfor svirare for
den tunga trafiken att anpassa sig till de nirmaste drens hogre driv-
medelspriser genom elektrifiering in foér den litta trafiken. Den
langviga tunga trafiken har diremot ett annat sitt att anpassa sig till
hogre svenska drivmedelspriser, nimligen genom tankning i1 andra
linder. Nigot som sker iven med dagens relativpriser och kan
forvintas 6ka 1 omfattning om dieselpriset i Sverige stiger mer in i
grannlinderna. En sidan anpassning ir oonskad bdde av fiskala skil
och fér att det inte minskar de samlade utslippen av vixthusgaser
(dven om det hjilper till att nd nationella utslippsmal). Det ir dirfor
olyckligt att prisékningen genom den foreslagna reduktionsplikten

% Eliasson, J., Pyddoke, R., Swirdh, J.-E. (2018).
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blir s& pass mycket hogre pa diesel dn pd bensin fram till 2030, just
den period d& det dr den litta trafiken som enklast kan svara pd hogre
drivmedelspriser genom elektrifiering.

Hogre priser pa just diesel har ocksd betydelse for konkurrens-
kraften hos den industri som har lnga transportavstind. I synnerhet
de foretag som verkar pd en internationell marknad ir kinsliga for
hégre transportkostnader eftersom de inte kan féra dver kostnads-
okningen pd sina kunder pd samma sitt som foretag som saknar
internationell konkurrens. Férutom att koldioxidlickage kan uppstd
genom att ldngviga transporter viljer att tanka utanfér Sverige kan
lickage uppstd om hoga transportkostnader 1 Sverige innebir att
industriproduktion flyttar till platser dir transporternas utslipp inte
regleras 1 samma utstrickning och dir kanske dven utslipp frin sjilva
produktionen ir mer oreglerade.

Tidigare genomfdrda analyser dver bland annat vigskatt'® pekar
mot att skogsindustrin, livsmedelsindustrin och bygg- och anligg-
ningsindustrin dr de branscher som ir mest kiinsliga fér hogre trans-
portkostnader. Hur kostnadsékningen slutligen péverkar olika
aktdrer beror pd mojligheten att dverviltra kostnadsékningen pd
kunder respektive leverantdrer. Hogre drivmedelspriser kan dock pd
lingre sikt ocksd leda till elektrifiering av den tunga trafiken. Hir
finns skillnader mellan olika branscher nir det giller hur enkelt det
ir att elektrifiera transporterna, bland annat utifrin vilket vignit
som trafikeras och kérmonster. Mojligheten att elektrifiera som
respons pd hogre dieselpriser beror till stor del pd tillgdngen till
laddinfrastruktur f6r tunga fordon, en infrastruktur som kan bestd
bade av laddpunkter fér snabbladdning och eventuellt pa sikt dyna-
misk laddning via elvigar. En snabb utbyggnad av laddinfrastruktur
for tunga fordon kan dirigenom dimpa de negativa konsekvenserna
av hogre dieselpriser for den svenska industrin.

For skogs- och jordbruket paverkar dven hogre dieselpriser pro-
duktionskostnaderna genom arbetsmaskinernas dieselanvindning.
Hir dr en férsvdrande omstindighet att skogsmaskiner (skotare och
skordare) samt jordbrukets arbetsmaskiner (t.ex. traktorer och
skordetroskor) dr de typer av arbetsmaskiner som bedémts svirast
att elektrifiera.”

!¢ Betinkandet frin vigslitageskattekommittén, SOU 2017:11, s. 788.
7 WSP (2017).
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16.4.3 Elektrifiering ger nya mojligheter att parera hogre
drivmedelspriser for hushall och foretag

Hogre drivmedelspriser pd grund av en hégre inblandning av fér-
nybara drivmedel gor det mer [6nsamt att vilja ett laddbart fordon
och att kora pd el 1 sd stor utstrickning som mojligt. Ju nirmare
2040, desto littare kommer det vara dven foér kdpare av begagnade
personbilar att svara pd hogre drivmedelspriser genom att byta till
eldrift. Aven for den tunga trafiken samt f6r arbetsmaskinerna for-
vintas merkostnaden vid inkdp for elektrifierade fordon/maskiner
att minska 6ver tid. For att det ska vara mojligt att kora pd el krivs
dock mojlighet att ladda. Mgjligheterna att ladda vid sitt hem ir stora
for de som bor 1 egen villa redan 1 dag medan det finns hinder for de
som bor 1 flerfamiljshus samt de som har sin parkering i form av en
samfillighet, nigot som beskrivits 1 kapitel 10. Mojligheten att ladda
vid sin bostad ir dirfér ofta enklare att 16sa f6r boende 1 landsbygd
och mindre titorter jimfért med boende 1 stadsmiljo. For att el-
drivna fordon ska kunna anvindas pd samma sitt som dagens fordon
med férbrinningsmotor krivs ocksd att det finns tillgdng till snabb-
laddning vid lngresor samt en fungerande laddinfrastruktur dven
for tunga fordon och arbetsmaskiner.

16.4.4 Minskade skatteintdkter fran drivmedelsforsaljningen
och statliga stéd paverkar de offentliga finanserna

Dagens styrmedelsutformning pdverkar de offentliga finansernas
utveckling. Minskade drivmedelsvolymer, bdde genom den prisok-
ning som reduktionsplikten innebir och genom stimulanser fér
elektrifiering genom t.ex. fordonssubventioner och stdd till utbygg-
nad av laddinfrastruktur, innebir ligre skatteintikter frin energi-
och koldioxidskatt. Samtidigt kompenseras detta till viss del av
hogre intikter per sild liter drivmedel frin mervirdesskatt nir driv-
medelspriset stiger samt 6kade intikter frdn beskattningen av el.
Den omstillning som en utfasning av fossila drivmedel innebir
kriver investeringar 1 sdvil fordon, laddinfrastruktur som produk-
tionsanliggningar {6r flytande och gasformiga foérnybara drivmedel.
Huvuddelen av dessa investeringskostnader kommer att belasta de
som kor fordonet alternativt transportkdparen, bide privatpersoner
och féretag. Staten har dock hittills gett stéd bade f6r kop av fordon
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genom bonus-malus och nedsittning av férménsskatt fér person-
bilar (se kapitel 11), inképspremier for tunga fordon (se kapitel 12)
och arbetsmaskiner (se kapitel 14). Dessutom ges stdd till utbyge-
nad av laddinfrastruktur (se kapitel 10) och fér teknikutveckling
gillande biodrivmedel (se kapitel 8). Beroende pd hur dessa stod
utvecklas kommer en utfasning av fossila drivmedel, oavsett utfas-
ningsdr, att pdverka de offentliga finanserna. Utredningen gor hir
ingen berikning av vilka kostnader fér staten som dagens styr-
medelsutformning innebir.

16.4.5 Svag styrning mot minskade utslapp for sjofart och
dieseldriven jarnvagstrafik

Medan de drivmedel som anvinds i1 vigtrafiken, fritidsbitar och
arbetsmaskiner bdde beskattas och omfattas av krav pd minskade
livscykelutslipp genom reduktionsplikten finns inga motsvarande
styrmedel f6r de drivmedel som anvinds i sjéfart och dieseldriven
jarnvigstrafik. Detta gor att incitamenten {or utslippsminskningar
dr avsevirt mindre inom dessa sektorer. Andelen férnybart driv-
medel dr ocksd mycket 18g och merkostnaden fér att byta ut fossila
drivmedel mot endera férnybara flytande och gasformiga drivmedel
eller el blir hog for den aktor (t.ex. en offentlig upphandlare) som
trots detta vill gd mot fossilfrihet.

16.4.6 Nationell beredskap och uppratthallande
av samhallsviktiga funktioner

Fungerande transporter och tillgingen till drivmedel ir en viktig del
av beredskapen och uppritthillandet av samhillsviktiga funktioner.
For den militira beredskapen handlar det frimst om Forsvars-
maktens verksamhet. Inom civil beredskap riknas transporter i sig
som en samhillsviktig sektor. Transporter ir ocksd en del av funk-
tionaliteten 1 andra samhillsviktiga sektorer — t.ex. bldljusverksam-
het och f6rsorjning av livsmedel och likemedel. Dessutom har driv-
medel en bredare funktion in transporter i beredskapssammanhang
— bla. som reservkraft och som stdrningsreserv vid elavbrott.
Drivmedel blir pd s8 sitt ocksd en del av frigan om elsikerhet.
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Det svenska totalférsvaret dr under dteruppbyggnad och mycket
inom detta omride ir dirfér under forindring. Utfasningen av
fossila drivmedel kommer att innebira sivil nya méjligheter som
nya utmaningar i detta sammanhang. Beredskapsfrigor som kommer
behéva hanteras betriffande transporter och drivmedel handlar om
hur elsikerhet samt tillgdng till och lagring av flytande och gas-
formiga drivmedel behdver utvecklas nir transportsektorn stiller
om. Det handlar ocksd om hur eventuella kvarvarande behov av
fossila drivmedel kan hanteras. Dessutom kan sirskilda aspekter
finnas under en 6vergdngsfas — dven om utvecklingen har en tydlig
riktning sd omfattar systemen i forindringsprocessen bide det nya
(férnybar drift) och det gamla (kvarstdende fossildrift). Under hela
forindringsprocessen forvintas samtidigt beredskapen uppritthillas.

Frigorna kommer att behdva hanteras dven vid en utfasning 2045
och konsekvenserna ir alltsd 1 den meningen oberoende av utred-
ningens férslag. Till stor del handlar mojligheterna att stilla om till
fossilfria alternativ inom nationell beredskap och samhillsviktiga
funktioner om samma centrala faktorer som fér évriga samhillet,
dvs. anvindbarhet 1 dldre motorer (drop-in), lagringsbarhet, tillging-
lighet och pris.

Vissa nischer kan komma att vara fortsatt beroende av drop-in
drivmedel, pd kort eller nigot lingre sikt. Det kan bl.a. handla om
sirskilda fordonstyper och behov av reservkraft pd det militira
omridet. Sdvitt utredningen kunnat utréna har lagringsbestindig-
heten i sirskilt HVO utvecklats markant och skillnaderna mot fossil
diesel dr nu marginella. P4 lite lingre sikt vintas nya férnybara
kvaliteter med dnnu bittre egenskaper.
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16.4.7 Resurseffektivitetsaspekter pa elektrifiering och
O6kad anvandning av biodrivmedel

For sdvil elektrifiering som flytande och gasformiga férnybara
drivmedel finns risker férknippade med att utslipp av vixthusgaser
kan uppstd utanfér den svenska transportsektorn. Det finns ocksd
begrinsningar 1 tillgingliga resurser och risker kopplade till andra
dimensioner av hillbarhet. For elektrifiering ir batterierna den
frimsta utmaningen dir det bdde handlar om tillgdng till vissa
metaller och att batteritillverkning 4r energikrivande. Batteritill-
verkning som sker i linder med hoga koldioxidutslipp frin elpro-
duktionen och avsaknad av reglering av utslippen kan innebira om-
fattande livscykelutslipp. For biodrivmedel kan konkurrens om
biomassa uppstd som ger upphov till s.k. vattensingseffekter om en
okad svensk anvindning av biomassa i transportsektorn leder till att
annan anvindning trings undan och ersitts med fossila brinslen.
Det finns ocks3 en risk for att negativa effekter kan uppstd pa mark-
anvindningen och kolinlagringen i landskapet. En f6rdjupad diskus-
sion om resurseffektivitetsaspekter finns 1 kapitel 6.

16.5 Konsekvenser av en utfasning 2040
i stallet fér 2045

Hir diskuteras konsekvenserna av att tidigareligga utfasningsiret
frdn 2045 till 2040. En jimforelse gér ocksd med en utfasning till
2035. T kapitel 6 gors en mer djuplodande analys som ligger till grund
for utredningens férslag om utfasning av fossila drivmedel till 2040
baserat bland annat pd framtagna scenarier. I och med att ett tidigare
utfasningsdr inom respektive scenario 1 princip uteslutande har att
gora med volymer flytande och gasformiga férnybara drivmedel
kommer valet av utfasningsdr att frimst berdra mojligheten att er-
sitta fossila drivmedel med férnybara dito vid utfasningséret.

687



Konsekvensanalys SOU 2021:48

16.5.1 Lagre kumulativa direkta utslapp av vaxthusgaser vid
ett tidigare utfasningsar

I kapitel 6 redovisas utredningens scenarier dver energianvindningen
for transporter och arbetsmaskiner. I tabellen nedan sammanstills
beriknade drivmedelsvolymer vid tre alternativa utfasningsir samt
kumulativa direkta utslipp frén flytande och gasformiga drivmedel
frdn 2020 och fram till de tre alternativa utfasningsiren.

Tabell 16.4 Behov av flytande och gasformiga fornybara drivmedel samt
kumulativa utslapp vid olika utfasningsar

Scenario Flytande och gasformiga Kumulativa utsldpp 2020-

drivmedel att ersatta vid utfasningsaret, miljoner ton C02e

utfasningsaret, TWh

2035 2040 2045 2035 2040 2045
Lagkl 68 60 57 142 155 167
MedelEl 54 4 33 138 147 156
HogEl 41 27 19 133 141 147
LagEl/-20% 57 48 43 138 149 159
HogEl/-20% 35 21 14 129 136 141
HogEl/+20% 47 32 24 136 146 152

Kélla: Utredningens egna berdkningar.

En forsta observation ir att det dr stora skillnader i1 volymen driv-
medel beroende pd elektrifieringstakt i scenarierna. Scenariot med
lagst elektrifieringstakt (L&gEl) har stdrre volymer drivmedel 2045
in de bida elektrifieringsscenarierna har 2035. Far vi en lag elektri-
fieringstakt krivs alltsd vildigt omfattande volymer férnybara flyt-
ande och gasformiga drivmedel dven vid en utfasning 2045. For
scenarierna med snabbare elektrifiering sjunker drivmedelsanvind-
ningen relativt snabbt mellan 2035 och 2040 medan skillnaden ir
mindre mellan 2040 och 2045. Givet en hog elektrifieringstakt krivs
alltsd inte sirskilt mycket stdrre volymer fornybara drivmedel vid en
utfasning 2040 dn 2045. Kumulativa utsldpp blir cirka 14-25 miljoner
ton koldioxidekvivalenter ligre med en utfasning 2035 i stillet fér
2045 beroende pd elektrifieringstakt och trafikarbetsutveckling
i scenarierna LgEl, MedelEl och HogEl. Om utfasningen i stillet
sitts till 2040 blir motsvarande besparing omkring 6—12 miljoner ton
koldioxidekvivalenter.
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Det bor noteras att de kumulativa besparingarna 1 hog grad beror
av antaganden som gors om reduktionsplikt under dren fram till 2035.

16.5.2 Inte storre indirekta utslapp av vaxthusgaser
vid ett tidigare utfasningsar

Det skulle kunna vara si att en snabb utfasning av fossila drivmedel
visserligen ger minskade direkta utslipp frdn drivmedelsanvind-
ningen men 4 andra sidan ger stérre indirekta utslipp frdn fordons-
tillverkning, batteritillverkning och tillverkning av drivmedel. Detta
ir utslipp som b&de kan uppstd i Sverige och utomlands men som
inte bokférs 1 den svenska transportsektorn. Utredningen har dirfor
gjort berikningar av dessa indirekta utslipp som visar att dven om
dessa inkluderas s3 ger en tidigare utfasning markant ligre kumu-
lativa utslipp av vixthusgaser. Aven i nuliget ger transportsektorn
och arbetsmaskinerna upphov till utslipp utanfér respektive sektor
och dessa dr hogre dn vid en utfasning av fossila drivmedel.
Skillnaden mellan olika utfasningsdr dr marginell.

16.6  Hur paverkar utredningens forslag om
styrmedelsinriktning konsekvenserna
av utfasningen

Detta avsnitt analyserar utredningens férslag gillande styrmedels-
inriktning f6r utfasning oaktat utfasningsar.

16.6.1 Mer likartade prisékningar fér bensin och diesel

Utredningen féreslar i kapitel 7 en férindring av reduktionsplikten
sd att samma reduktionskrav stills pd bensin som diesel, endera
genom att ldta reduktionsplikten fi samma reduktionskrav eller, om
detta bedéms hindras av bristande konkurrens pd drivmedelsmark-
naden, genom omvandling av reduktionsplikten till ett utslipps-
handelssystem. Oavsett vilket kommer en héjning av reduktions-
kraven fér bensin och en sinkning av densamma for diesel att
innebira att prisékningarna pd drivmedel framéver férdelas betyd-
ligt jimnare dn vad som dagens bana fér reduktionsplikten impli-
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cerar.” Detta fir flera konsekvenser. Ligre prisdkningar pi diesel
minskar risken for negativa konsekvenser f6r den svenska industrins
konkurrenskraft. Som tidigare beskrivits dr det framfor allt skogs-
och livsmedelsindustrin som ir kinsliga fér hogre drivmedels-
kostnader och som dirmed gynnas mest av en sidan omliggning.

Aven om prisokningarna pi diesel kan hillas nere nigot med
gemensamma reduktionskrav kommer dock priset att stiga i och
med utfasningen och 3tgirder kan behévas for att underlitta for i
synnerhet det svenska jordbruket. De problem med konkurrenskraft
som kan uppstd genom en nationell utfasning av fossila drivmedel
som sker tidigare dn 1 andra linder liknar de problem som hogre krav
1 Sverige gillande t.ex. djuromsorg orsakar. For bibehillen konkur-
renskraft krivs nog att livsmedelskonsumenterna ir villiga att betala
lite mer for produkter som ir producerade med laga utslipp av vixt-
husgaser. En utredning pagir som ska f6resla dtgirder och styrmedel
for att frimja en 6vergdng till fossiloberoende jordbruksproduktion
dir kompensationsdtgirder for att stirka och 6ka konkurrenskraften
iven ska analyseras."”

Risken for att lingviga transporter 1 allt hégre grad viljer att
tanka utanfér Sverige minskar ocksd om prisékningen pa just diesel
dimpas vilket bide har positiva effekter pd de globala koldioxid-
utslippen och de offentliga finanserna. En ligre prisokning pd diesel
har dock nackdelen att brytpunkten fér nir elektrifiering av tunga
fordon (och andra fordon som drivs med diesel) blir féretagseko-
nomiskt [6nsam forskjuts vilket kan forsena elektrifieringen av den
tunga trafiken nigot.

En hogre prisdkning pd bensin innebir att incitamenten 6kar att
vilja eldrift f6r personbilsanvindarna, bide vid kép av fordon (sdvil
nya som begagnade) och vid anvindningen av laddhybrider. Hogre
bensinpris dimpar ocks3 trafikarbetet med bensindrivna personbilar.
Risken minskar ocksd for att svenska bilkopare viljer bensinbilar
framfor dieselbilar p& grund av en hogre prisokning for diesel. En
hogre bensinandel 1 personbilsflottan skulle férsvira utfasningen av
fossila drivmedel eftersom det framfér allt ir for bensin som
svarigheter finns med tillging till férnybara alternativ. A andra sidan

¥ Med de antaganden som gjorts i Energimyndighetens berikningsverktyg for reduktions-
plikten som anvints i propositionen skulle en gemensam reduktionsnivd f6r 2030 blivit

56 procent. En gemensam reduktionsnivd 2030 skulle alltsd innebira en 6kning med

28 procentenheter {6r bensin och en minskning med 10 procentenheter fér diesel.

1% Se Dir. 2020:16, Ett fossiloberoende jordbruk, Kommittédirektiv.
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innebir detta hogre kérkostnadsékningar f6r de hushéll som nyttjar
bensindrivna personbilar.

En eventuell sirskild kvot for vissa avancerade biodrivmedel
kommer att 6ka kostnaderna f6r att uppfylla en given niva pd reduk-
tionsplikten och dirigenom ge ndgot hégre drivmedelspriser. Hur
mycket hogre beror pd hur stor denna sirskilda kvot blir.

Om utredningens forslag om att likstilla energibeskattningen per
energiinnehdll kan genomféras kommer detta att ta bort den nuvar-
ande skattemissiga nackdelen for etanol och dirmed underlitta ett
kostnadseffektivt anvindande av olika biodrivmedel.

16.6.2 Samma styrning for fornybara flytande drivmedel
oavsett om de anvdands som hoéginblandade eller
som drop-in

Utredningen foreslar 1 kapitel 7 att rena och hoginblandade flytande
biodrivmedel snarast bor foras in i reduktionsplikten. Fér biogasen
som har ett statsstodgodkinnande for skattebefrielse fram ll 2030
foreslds ingen férindring. En inkludering 1 reduktionsplikten inne-
bir att dven dessa drivmedel pdverkas av de incitament fér ligre
livscykelutslipp som reduktionsplikten genom sin konstruktion ger.
En gemensam styrning for alla flytande drivmedel 6kar ocksd kost-
nadseffektiviteten genom att utslippsreduktionerna kan ske dir de
ir billigast, dven om detta ir genom 6kad anvindning av rena flyt-
ande fornybara drivmedel snarare in 6kad l3ginblandning.

En sidan inkludering innebir att rena och héginblandade
biodrivmedel inte lingre kan vara skattebefriade. Drivmedelsbolagen
kommer dock att prissitta dessa pd ett sddant sitt att de blir attrak-
tiva att kopa for drivmedelskonsumenterna om detta gor det
billigare totalt sett att klara kraven i reduktionsplikten. Forind-
ringen berdr i huvudsak HVO som bide kan anvindas i hég inbland-
ning inom den vanliga dieselspecifikationen och ren som HVO100 1
ménga dieselmotorer. Den som 1 dag koper HVO100 kommer allts3
sannolikt dven fortsittningsvis att kunna gora detta till ett pris som
ligger ligre dn vad dagens pris pA HVO100 plus full beskattning
skulle innebira. Diremot kommer den enskildes kop av HVO100
inte att innebira en ligre andel fossila drivmedel i drivmedels-
forsiljningen 1 Sverige totalt sett. Detta eftersom en hog férsiljning
av HVO100 innebir att drivmedelsleverantdren kan vilja att silja
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ovriga drivmedel med en ligre inblandning av férnybara drivmedel.
For de aktdrer som satt upp egna mal om fossilfrihet som de valt att
uppfylla genom anvindning av HVO100 blir detta d& verkningslést
sett till Sveriges totala utslipp. Om de 1stillet viljer att kopa
HVO100 med villkor att drivmedelsleverantéren inte far tillgodo-
rikna sig detta i uppfyllandet av reduktionsplikt kommer priset att
stiga visentligt nir drivmedlet f&r full beskattning.

Det engagemang som visats genom att sitta egna mil om fossil-
frihet behover riktas mot dtgirder som har stérre mojlighet att driva
fram teknikutveckling dn vad anvindning av HVO100 har. Ut-
redningen anser inte att enskilda féretag och organisationers énskan
om fossilfrihet genom anvindning av skattebefriade rena biodriv-
medel ska f3 hindra en kostnadseffektiv styrning f6r minskade ut-
slipp totalt sett. Om utredningen hade bedémt att det ir rimligt att
redan 1 dag i princip helt ersitta anvindningen av fossil diesel med
HVO hade f6rslag limnats om att hoja reduktionspliktens generella
nivd s att detta sker. I stillet dr reduktionspliktens nivd beslutad
baserad p& en avvigning mellan tillgdng och pris pd héllbart produ-
cerad HVO och de utslippsminskningar som anvindning av HVO
innebidr jimfort med fossil diesel. For de drivmedelsképare som
kunnat anvinda ren HVO till en l8g kostnad fér att dirigenom
kunna uppfylla egna mailsittningar om fossilfrihet innebir dock
inkluderandet 1 reduktionsplikten att de endera behéver omprova
sina egna mdl eller ta till andra dtgirder f6r att minska sina utslipp.
P4 lingre sikt, nir utfasningen ir genomford, blir hela frigestill-
ningen om egna mélsittningar inom klimatomridet som ir hogre dn
de nationella milsittningarna irrelevant.

For de hoginblandade etanoldrivmedlen E85 och ED95 ger det
ligre energiinnehdllet i etanol jimfért med bensin och diesel en
oproportionerligt hég beskattning vid inkludering 1 reduktions-
plikten. For att behélla konkurrenskraften hos dessa drivmedel fore-
slds att statsstodsgodkinnande for skattenedsittning séks motiverat
inte utifrdn etanolens miljoegenskaper utan som en justering for dess
ligre energiinnehdll. Om detta beviljas boér dven E85 och ED95
kunna bidra till att reduktionskraven uppfylls 1 reduktionsplikten.

Framtiden for héginblandade och rena flytande och gasformiga
fornybara drivmedel piverkas ocksd av den totala efterfrigan pd
flytande drivmedel. Sjunkande volymer dven av férnybara flytande
och gasformiga drivmedel &ren efter 2030 talar inte for att det
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kommer att vara foretagsekonomiskt lénsamt att investera i en
utbyggnad av tankstillen f6r drivmedel som enbart kan anvindas i
dedikerade fordon, iven om sddana drivmedel kan ha en roll att spela
for vissa nischer.

16.6.3 Underlattad elektrifiering dven
for de som inte ar nybilskdpare

Den styrmedelsinriktning som foreslds 1 kapitel 11 innebir att
incitamenten stirks foér val av energieffektiva och 1 synnerhet
laddbara bilar pd begagnatmarknaden. En f6rlingd malus innebir att
de laddbara bilarna, som 1 nuliget 1 huvudsak kommer ut som fér-
ménsbilar eller privatleasade bilar, blir mer konkurrenskraftiga jim-
fért med bensin- och dieselbilar nir férstaigaren, ofta ett leasing-
bolag, siljer bilen vidare. Den mycket omfattande exporten av
laddbara bilar frén Sverige kan dirigenom dimpas vilket dr en f6rut-
sittning for att fordonsflottan ska kunna elektrifieras i den takt som
ir nddvindig for att en utfasning av fossila drivmedel ska vara mojlig
till 2040. En sidan forindring behover ske skyndsamt for att de
senaste drens hoga nybilsférsiljning av laddbara bilar ska kunna
mojliggéra f6r framtida medel- och l3ginkomsttagare att kopa en
laddbar bil. Om de férutsigelser som finns om prisparitet mellan
elbilar och férbrinningsmotorbilar redan i mitten av 2020-talet slir in
behover dven bonusen 1 bonus-malus trappas ner inom en snar framtid.

Incitamenten inom férménsbeskattningen for elektrifiering ir i
nuliget visentligt starkare in den styrning som méter den som
privat koper eller leasar en personbil. Utredningens férslag om att se
dver nedsittningen av férméansvirdet s att styrningen blir mer lik-
formig kan minska kostnaderna for omstillningen.

Om utredningens férslag gillande laddinfrastruktur leder till en
bittre tillgdng till bide hemmaladdning och snabbladdning lings
vignitet for bide tunga och litta fordon kan elektrifieringen ytter-
ligare underlittas. De forslag som limnas for att underlitta laddning
i flerfamiljshus, och d& i synnerhet f6rslag om att stilla krav pa ladd-
infrastruktur vid renoveringar, kan framfor allt forbittra ligin-
komsttagares mojlighet att ladda hemma. Aven férslagen om att
undanrdja hinder for installation av laddplatser i samfilligheter ir
viktiga for att underlitta anvindandet av laddbara personbilar liksom
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att utreda stod till snabbladdning 1 glesbebyggda omrdden dir
kommersiellt underlag saknas.

16.6.4 Underlattad elektrifiering och ett transporteffektivt
samhalle minskar riskerna med en hég anvandning
av biodrivmedel

En snabb elektrifiering minskar de risker som ir férknippade med
en stor anvindning av biodrivmedel i den svenska transportsektorn.
Biomassa och bioenergi behovs 1 minga sektorer och férvintas er-
sitta fossila insatsvaror dven 1 kemiindustrin och som byggmaterial 1
vixande utstrickning. I en virld som ska minska sin anvindning av
fossila brinslen och insatsvaror kan biomassa bli en knapp resurs.
Styrmedel som ger en vildigt hég betalningsvilja f6r biomassa i
transportsektorn riskerar att snedvrida anvindningen av biomassa
bort frin andra sektorer dir den skulle kunna ge stérre samlade
utslippsminskningar. I framtiden kan visserligen en vixande andel
av de férnybara drivmedlen komma frin elektrobrinslen som inte
kriver biomassa men dessa kriver 4 andra sidan stora mingder el vid
tillverkningen.

Scenarioanalysen 1 kapitel 6 visar att en lig elektrifiering innebir
att vildigt stora volymer férnybara flytande och gasformiga driv-
medel behovs 1 Sverige dven vid en utfasning 2045. Under férut-
sittning att dven andra delar av virlden ska minska sin anvindning
av fossila drivmedel pd liknande sitt ir detta en orealistiskt hog
anvindning. Om & andra sidan enbart Sverige viljer denna vig for
utfasning saknas helt virdet av att agera som foéregidngsland. En
utfasning 1 linje med ett scenario med en ldg elektrifiering ir inte
mojlig pd global (eller ens europeisk) niva.

Ytterligare en risk med att lita till en hég anvindning av férnybara
flytande och gasformiga drivmedel for att klara utfasningen ir att
den strategin forutsitter att det vid utfasningsdret finns tillging till
drivmedel som helt och hillet kan ersitta fossil bensin och diesel.
Som tidigare beskrivits finns 1 dag ingen férnybar bensin att képa
som helt kan ersitta fossil bensin. Genom att underlitta elektri-
fieringen si mycket som mojligt minskar risken for att vid utfas-
ningsdret std med en stor fordonsflotta med bensinbilar men utan
ndgon fossilfri bensin. Denna risk finns dven om utredningen skulle
ha valt 2045 som utfasningsar.
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Aven ett transporteffektivt samhille minskar de risker som finns
med en stor anvindning av biodrivmedel. P4 detta omrdde uppmanar
utredningen 1 kapitel 9 till att samhillsekonomiskt motiverade fér-
slag som tidigare identifierats i den klimatpolitiska handlingsplanen
och olika myndigheters underlag genomfors. Héjda drivmedels-
kostnader ir dven det en viktig drivkraft f6r ett mer transport-
effektivt samhille.

16.7  Ovriga effekter

Hir behandlas eventuella ¢vriga effekter bide av en utfasning av
fossila drivmedel generellt och det utfasningsdr som foreslds. I den
utstrickning som utredningens forslag till indrad styrmedelsinrike-
ning har betydelse for effekterna uppmirksammas dven det.

16.7.1 Paverkan pa maluppfyllelsen for de energi-,
klimat- och transportpolitiska malen

Samtliga analyserade utfasningsdr innebir att man nir nettonoll-
utslippsmadlet till 2045. Utredningens uppdrag ir inte att analysera
méluppfyllelsen f6r transportsektorns mél till 2030 men kan konsta-
tera att en snabb elektrifiering inte bara ir att foredra for det
l&ngsiktiga milet om utfasning utan ocksd underlittar miluppfyllel-
sen till 2030.

De energipolitiska mélen ska forena forsorjningstrygghet, kon-
kurrenskraft och ekologisk hdllbarhet.”® Méalet om 100 procent fér-
nybar elproduktion 2040 innebir att elanvindningen i transport-
sektorn vid det foreslagna utfasningsiret kommer att kunna vara i
princip helt férnybar. Utredningen bedémer att varken valet av
utfasningsér eller den inriktning mot elektrifiering som foreslds pd
ndgot avgorande sitt férsvirar uppfyllelsen av detta mal. For det
andra energipolitiska mélet, en effektivare energianvindning, under-
littas m3luppfyllelsen av utredningens inriktning mot elektrifiering
och att merkostnaden fér 6verging till férnybara flytande och
gasformiga drivmedel ska sl3 igenom pd drivmedelspriserna.

Transportpolitikens évergripande mal ir att sikerstilla en sam-
hillsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportférsérj-

2 Prop. 2017/18:228.
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ning fér medborgarna och niringslivet i hela landet.” Detta

specificeras genom ett funktionsmdl som innebir att transport-
systemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till
att ge alla en grundliggande tillginglighet med god kvalitet och an-
vindbarhet samt bidra till utvecklingskraft 1 hela landet. Trans-
portsystemet ska vara jimstillt, dvs. likvirdigt svara mot kvinnors
respektive mins transportbehov. En utfasning av fossila drivmedel
kan genom hégre drivmedelspriser minska tillgingligheten men &
andra sidan ger elektrifieringen en ¢kad tillginglighet genom ligre
transportkostnader. Den inriktning mot underlittad elektrifiering
som utredningen foresldr paverkar dirmed funktionsméilet positivt
jimfoért med om styrmedelsférslagen 1 stillet hade riktats mot en
ensidig 6verging till férnybara flytande och gasformiga drivmedel
for att nd utfasmng Aven utifrin hinsynsmalet har en inriktning
mot elektrifiering vissa fordelar, frimst genom mindre bulleremis-
sioner. Liga korkostnader genom elektrifiering kan dock ge 6kade
trafikmingder som 1 titorter 6kar bullerproblemen och dessutom
ger upphov till andra negativa miljo- och hilsoeffekter. Det finns
dirfor skil att vara uppmirksam pd hur trafikarbetet med personbil
utvecklas f6r att vid behov kunna inféra eller skirpa styrmedel som
kan dimpa trafikarbete 1 synnerhet 1 titorter. I hinsynsmalet ligger
ocksd frigan om transportsektorns klimatutslipp som ju ir denna
utrednings huvudfriga. Hir innebir som tidigare beskrivits ett tidi-
gare utfasningsdr in 2045 att de ackumulerade utslippen av vixt-
husgaser minskar.

For mojligheten att nd takdirektivet avseende kviveoxider till
2030 beddms att scenariot med en hog grad av elektrifiering till-
sammans med ett ofdrindrat trafikarbete jimfort med dagens nivd
(scenario HSgEl/-20%) dr det som minskar utslippen mest. Minsk-
ningen bedéms inte nd hela vigen f6r att klara takdirektivets nivder,
men gor att dtminstone en stor del av de utslippsminskningar som
ska ske genom klimatdtgirder inom transportsektorn uppfylls. Trots
betydande minskningar av kviveoxider kan dock en betydande
hilsopdverkan frin trafiken kvarstd dven i scenarierna med hog
elektrifiering, da slitagepartiklarna férvintas utvecklas 1 takt med
trafikarbetet oavsett om fordonet framdrivs med el eller annat driv-
medel, se dven kapitel 6.

! Prop. 2008/09:93.
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16.7.2 Paverkan pa offentliga finanser

De forslag som limnas fér vidare utredning kommer att innebira
kostnadshojningar for det offentliga. Detta giller for 6kat stod till
demonstrationsprojekt for elektrifierade arbetsmaskiner, att statliga
myndigheter foreslds gd fore 1 utfasningen av fossila drivmedel
inklusive elektrifiering i egna fartyg och maskiner samt vid upphand-
ling av entreprenadtjinster och trafikering. Detta sker till stor del
redan i dag, men d3 huvudsakligen genom krav som leder till anvind-
ning av biodrivmedel. Okade drivmedelskostnader for sjéfart som
upphandlas genom inkludering i reduktionsplikt eller beskattning
leder ocksa till hégre kostnader f6r upphandlande myndigheter.

Minskad anvindning av drivmedel minskar naturligtvis intikt-
erna frin beskattning av drivmedel vilket enbart till en liten del kom-
penseras genom Okade intikter frdn beskattningen av elektricitet.
Detta giller dven vid en utfasning till 2045 och med nuvarande styr-
medelsinriktning dven om en utfasning som 1 stdrre utstrickning
sker genom elektrifiering dn 6vergdng till biodrivmedel ger stérre
tapp 1 skatteintikter. I kapitel 9 foreslds en utredning av framtida
beskattning av anvindningen av transportsystemet i syfte att skapa
ett effektivt kapacitetsutnyttjande och internalisera trafikens ex-
terna kostnader fullt ut. Resultatet av en sddan utredning kan dven
fa positiva effekter pd de offentliga finanserna och dtminstone delvis
kompensera for minskade intikter frén beskattningen av drivmedel.
Det ir dock inte sjilvklart att hela det skattebortfall som uppstar
limpligast kompenseras med skatte- och avgiftshéjningar inom
transportsektorn.

16.7.3 Naringspolitiska effekter

En av de faktorer som bromsar en ambitiés klimatpolitik, bide
iSverige och inom EU, ir farhdgor om hur 6kade produktions-
kostnader genom krav pd l3g klimatpaverkan ska pdverka nirings-
livets konkurrenskraft. Effekter pa foretag som ir kinsliga for hogre
drivmedelspriser har diskuterats tidigare men det finns ocksd andra
dimensioner av omstillningen.

En sidan dimension ir om en tidigare utfasning av fossila driv-
medel 1 Sverige kan ge fordelar f6r inhemska féretag genom att ge en
hemmamarknad f6r teknik som 1 ett senare lige kommer att efter-
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frigas dven utanfor Sverige. I detta fall kan det t.ex. handla om att en
tidig elektrifiering kan ge mojlighet fér svenska fordonstillverkare
att prova tekniska lésningar och affirsmodeller i Sverige som sedan
kan siljas dven 1 andra linder. Betydelsen av dessa effekter ir svira
att kvantifiera.

Jord- och skogsbruket dr branscher som ir kinsliga for hogre
drivmedelspriser, dels genom sina transporter, dels genom anvind-
ning av dieseldrivna arbetsmaskiner som ir svdra att elektrifiera.
Utvecklingen behdver f6ljas noga och dtgirder for att stirka kon-
kurrenskraften om andra linder fr visentligt ligre drivmedelspriser
kan behovas.

Sarskilda effekter f6r sm3 foretag

Av de forslag som utredningen limnar dr det forslaget om att inklu-
dera rena och hoginblandade flytande drivmedel i reduktionsplikten
som har direkta effekter som skiljer sig mellan sm3 och stora f6retag.
Som beskrivs i kapitel 7 finns ett antal mindre féretag som siljer
enbart héginblandade och rena biodrivmedel, frimst foér diesel-
motorer. En inkludering i reduktionsplikten innebir att dessa fore-
tag for lonsamhet behover kunna silja sin éverprestation 1 form av
certifikat till de fyra stora drivmedelsleverantérerna som siljer
fossila drivmedel. Farhdgor finns om att dessa storre foretag, som
ocks3 sjilva siljer hoginblandade och rena biodrivmedel, av konkur-
rensskil inte kommer att vilja handla certifikat frdn dessa mindre
konkurrerande foretag dven i det fall di detta skulle vara ett billigt
sitt att uppfylla reduktionsplikten. I kapitel 7 diskuteras att ett sitt
att hantera detta problem ir genom att géra om reduktionsplikten
till ett system med utslippsritter kopplat till drivmedelsforsil;-
ningen. P4 detta sitt krivs inte att foretagen handlar med varandra
sinsemellan utan handeln med utslippsritter kan ske direkt mellan
staten och drivmedelsleverantdrerna dven om det naturligtvis dven
ir mojligt med handel mellan leverantorer.

698



SOU 2021:48 Konsekvensanalys

16.7.4 Sysselsattning, tillganglighet och service i olika
delar av landet

En utfasning av fossila drivmedel kommer att innebira hégre driv-
medelspriser genom vixande andel férnybara drivmedel i kom-
bination med att en vixande andel av trafiken sker med eldrift som
har 18ga korkostnader. Som beskrivits 1 kapitel 10 dr forutsittning-
arna for elektrifiering av personbilstrafiken generellt bittre pa lands-
bygd in i storstiderna genom att det ir enklare att mojliggora
laddning vid hemmet {6r de som bor 1 smahus idn flerfamiljshus. Den
inriktning som féreslagits, med styrmedel fér en snabb elektri-
fiering, kan dirfor gynna landsbygden och mindre titorter. I synner-
het giller detta om de laddbara bilarna i stérre utstrickning dn 1 dag
stannar kvar p& den svenska begagnatmarknaden. For att méjliggora
elektrifiering dven 1 omrdden som domineras av flerfamiljshus kan
sirskilda insatser behdvas, nigot som diskuteras 1 kapitel 10.

Minskade drivmedelsvolymer kan leda till att antalet tankstillen
minskar vilket férsvirar anvindningen av flytande och gasformiga
drivmedel i synnerhet i de mer glest befolkade delarna av Sverige som
ligger ldngt ifrdn de viltrafikerade vigarna. Det ir inte osannolikt att
antalet tankstillen kommer att minska snabbare in vad som ir énsk-
virt vilket kan féranleda behov av att ytterligare stédja mindre tank-
stillen och servicestillen utéver vad som redan gérs, t.ex. genom det
stdd till kommersiell service pd landsbygden som ges via Tillvixt-
verket.”” Det ir sannolikt under den period nir omstillningen pdgdr
som forsérjningstryggheten ir som mest sirbar vilket talar for att
behovet av stod for tankstillen pd landsbygd till viss del redan
uppstdtt och sannolikt 6kar de nirmaste &ren.

Olika grupper har olika kinslighet for de hogre drivmedelspriser
som utfasningen kommer att innebira. Hir finns bdde socioekono-
miska och geografiska dimensioner som beskrivits 1 avsnitt 16.4.1.
Utdver denna direkta effekt via hogre drivmedelskostnader kan
dessutom hushéllen paverkas av om féretag och branscher fir en
forsimrad konkurrenskraft. Branscher som ir kinsliga fér hogre
drivmedelspriser i Sverige jimfoért med andra linder ir som tidigare
nimnts bland annat skogs- och jordbruket, bdde genom héga trans-
portkostnader och anvindningen av diesel i arbetsmaskiner. Minskad
sysselsittning 1 dessa branscher skulle sl hirdare mot invinarna pi

22 Tillvixtverket, Regional Kapacitet — Service 1 landsbygder, (tillvaxtverket.se).
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landsbygd och 1 mindre titorter jimfoért med de storre stiderna och
storstadsomrddena.

16.7.5 Den kommunala sjalvstyrelsen

Inget av utredningens forslag indrar férdelningen av uppgifter mel-
lan stat och kommun eller innebir en reglering av den kommunala
verksamheten.

16.7.6 Férhallandet till EU:s statsstodsregler, EU:s
bestammelser om fri rérlighet for varor och
Varldshandelsorganisationens avtal om tekniska
handelshinder

Vid utarbetandet av utredningens forslag har hinsyn tagits till de
juridiska begrinsningar som EU-lagstiftningen och olika interna-
tionella avtal ger. Dessa beskrivs nirmare 1 respektive kapitel och
sirskilt kan nimnas kapitel 7 dir juridiska fragor kopplade till olika
styrmedel for att sikerstilla en utfasning av fossila drivmedel analy-
seras samt kapitel 15 som ror férutsittningarna for ett férbud mot
forsiljning av nya bensin- och dieselbilar.

16.7.7 Effekter fér mojligheterna att na
de integrationspolitiska malen samt
jamstalldheten mellan kvinnor och man

En utfasning av fossila drivmedel och de férslag som utredningen
limnar fir frimst konsekvenser f6r transportkostnaderna, bide for
hushill och féretag. Hur stora effekter detta far f6r vardagslivet for
olika grupper beror bdde pd vanor och ekonomiska férhillanden. Att
min 1 stdrre utstrickning dn kvinnor dger och reser med personbil
kan tala for att min paverkas mer av bide hégre drivmedelspriser och
ligre koérkostnader genom elektrifiering. A andra sidan kan god
tillginglighet med personbil (genom t.ex. ldga korkostnader) vara till
storre nytta fér kvinnor om dessa i stdrre utstrickning har
arbetstider och arbetsplatser som gér det svart att nyttja kollektiv-
trafik och dessutom ligre inkomster. En teknikomstillning gynnar
respektive missgynnar ocksd olika branscher vilket pdverkar de indi-
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vider som arbetar dir, nigot som kan ha bide kénsaspekter och skilja
sig mellan minniskor med respektive utan utlindsk bakgrund liksom
minniskor med olika ekonomisk stillning. Att utfasningen i
genomsnitt pdverkar olika grupper pd olika sitt dr dirfér naturligt.
De forslag som utredningen limnat har ocks haft som ambition att
underlitta en omstillning dven f6r individer som 1 dag kan ha svérare
att dra nytta av de férdelar som elektrifieringen kan féra med sig och
som bedémts vara sirskilt kinsliga fér hogre drivmedelspriser. En
viktigare frdga in hur olika grupper i genomsnitt paverkas ir kanske
om utfasningen och de forslag som utredningen limnar pd nigot
avgorande sitt paverkar minniskors méjligheter att pa lika villkor
utifrdn ett jimstilldhets- och integrationsperspektiv leva ett gott liv.
Utredningen bedémer att varken utfasningen som sidan eller de
forslag som utredningen limnar for att underlitta utfasningen av
fossila drivmedel har nigon stérre sddan paverkan.

16.7.8 Brottsligheten och det brottsforebyggande arbetet

Utredningens forslag bedéms inte ha ndgon betydelse f6r brotts-
ligheten och det brottsférebyggande arbetet.
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Bilaga 1

Kommittédirektiv 2019:106

Utfasning av fossila drivmedel och forbud mot
forsaljning av nya bensin- och dieseldrivna bilar

Beslut vid regeringssammantride den 19 december 2019

Sammanfattning

En sirskild utredare ska limna forslag om utfasning av fossila driv-
medel och férbud mot férsiljning av bensin- och dieseldrivna bilar.

Utredaren ska bl.a.

foresld ett drtal for nir fossila drivmedel ska vara utfasade i Sverige,
och vilka dtgirder som kan vidtas 1 ett ldngsiktigt perspektiv fér
att detta ska kunna genomfdras pd ett sd kostnadseffektivt sitt
som mojligt,

analysera forutsittningarna for att infora ett nationellt f6rbud mot
forsiljning av nya bensin- och dieseldrivna bilar,

analysera hur ett EU-f6rbud mot férsiljning av nya bensin- och
dieseldrivna bilar och en utfasning av fossila drivmedel 1 EU kan
dstadkommas, och

limna nédvindiga forfattningsforslag, dock inte inom skatteom-
ridet dir endast dtgirder fir analyseras och konsekvensanalyser
utforas.

Uppdraget ska redovisas senast den 1 februari 2021.
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Uppdraget att utreda ett drtal nir fossila drivmedel
ska vara helt utfasade i Sverige

Fossila drivmedel behéver fasas ut i snabbare takt

Fossila drivmedel anvinds frimst i transporter och i arbetsmaskiner.
Inrikes transporter omfattar vigtrafik, flyg, sjofart och tdgtrafik, och
uppdraget exkluderar dirfor internationell sjofart och internationellt
flyg. Arbetsmaskiner omfattar arbetsfordon i jordbruk, skogsbruk och
industri. De fossila drivmedel som anvinds ir frimst bensin, diesel-
brinslen och naturgas. Dessa fossila drivmedel har ungefir samma
emissionsfaktorer, utslipp per anvind energi, och virmevirden. En
overgdng frin ett fossilt drivmedel till ett annat minskar alltsd inte
utslippen av vixthusgaser 1 tillrickligt stor utstrickning.

Anvindningen av fossila drivmedel 1 inrikes transporter och 1 arbets-
maskiner ger upphov till ungefir en tredjedel av utslippen av vixt-
husgaser 1 Sverige. Enligt Energimyndighetens rapport Energiliget 1
siffror 2019 uppgick anvindningen av fossila drivmedel i inrikes trans-
porter till cirka 67 TWh under 2017, vilket motsvarar nistan 17 mil-
joner ton koldioxidekvivalenter. Dirtill anvindes cirka 10 TWh fossila
drivmedel i arbetsmaskiner under 2017, vilket motsvarar drygt 3 mil-
joner ton koldioxidekvivalenter.

Utslidppen av vixthusgaser frin inrikes transporter och arbets-
maskiner minskar inte 1 den takt som krivs for att nd de klimatmal
som riksdagen beslutat (prop.2016/17:146, bet.2016/17:MJU24,
rskr. 2016/17:320). Det etappmal som arbetsmaskiner omfattas av
innebir att vixthusgasutslippen senast ar 2030 bér vara minst 63 pro-
cent ligre dn utslippen &r 1990 och senast &r 2040 vara minst 75 pro-
cent ligre dn utslippen &r 1990. Enligt statistik frin Naturvirdsverkets
drliga rapporter om vixthusgasutslipp 6kade utslippen frin arbets-
maskiner med nistan 6 procent mellan &ren 1990 och 2017.

Etappmalet f6r transportsektorn innebir att vixthusgasutslippen
frén inrikes transporter (utom inrikes luftfart som ingdr i EU ETS)
ska minska med minst 70 procent senast &r 2030 jimfért med &r 2010.
Enligt statistik frin Naturvirdsverkets drliga rapporter om vixthus-
gasutslipp minskade utslippen frn inrikes transporter med drygt
2 procent per dr mellan &ren 2010 och 2017. Fér att klara etappmalet
behéver dirfor utslippen frin inrikes transporter minska med i genom-
snitt 8 procent per &r mellan 8ren 2019 och 2030.
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Enligt scenarier frin Trafikverkets promemoria Vigtrafikens ut-
slipp 2019 och Naturvardsverkets rapport Allmint om komplette-
rande atgirder och forstirkta nettoupptag 1 skog och mark m.m.
beriknas utslippen frén inrikes transporter, med befintliga styrmedel,
minska med 33-38 procent till 2030 jimfért med 2010, vilket inne-
bir ett utslippsgap till etappmélet pd mellan 6-8 miljoner ton kol-
dioxidekvivalenter.

For att Sverige ska nd riksdagens mél om nettonollutslipp av vixt-
husgaser senast 2045, f6r att direfter uppnd negativa utslipp, ir det
nddvindigt att anvindningen av fossila drivmedel 1 bide inrikes trans-
porter och 1 arbetsmaskiner i princip minskar till noll. Omstillningen
av transportsystemet behdver std pa tre ben: ett mer transporteffek-
tivt samhille, energieffektiva och fossilfria fordon och farkoster samt
hogre andel fornybara drivmedel.

Klimatpolitiska rddet har granskat hur regeringens samlade politik
ir forenlig med de nationella klimatmalen. I Klimatpolitiska ridets
rapport 2019 pekar ridet ut transportsektorn som ett kritiskt om-
rdde for att nd det l8ngsiktiga malet. Ridet rekommenderar reger-
ingen att inféra ett stoppdatum fér forsiljning av fossila drivmedel
fore 2045. Det bor enligt ridet omfatta sdvil vigtransporter som arbets-
maskiner. Vidare anser rddet att ett stoppdatum for férsiljning av
fossila drivmedel bor kompletteras med ett formellt krav om att alla
nya bilar som siljs ska kunna drivas pa ett fossilfritt drivmedel, in-
klusive el, eller pd ett brinsle med en hég inblandning biodrivmedel.
Rédet anser dock att det inte ricker med att formalisera slutdatum f6r
fossila drivmedel. Utéver det kommer nuvarande styrmedel for att
stimulera 6vergdngen till férnybara drivmedel att behéva utvecklas.

Med bil avses i dessa direktiv fordonskategorierna personbil klass
I och II, s& som de definieras i lagen (2001:559) om vigtrafikdefini-
tioner. Med bensin och dieselbrinsle avses 1 dessa direktiv drivmedel
sd som de definieras 1 drivmedelslagen (2011:319).

Dessa kommittédirektiv bygger pd en éverenskommelse mellan
regeringen, Centerpartiet och Liberalerna.
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Hur fossila drivmedel ska fasas ut

Under 2017 var andelen fossila drivmedel i Sverige 75 procent, ande-
len biodrivmedel 22 procent och andelen el 3 procent av den totala
energianvindningen 1 inrikes transporter (Energiliget 1 siffror 2019,
Energimyndigheten). En snabb utfasning av fossila drivmedel i inrikes
transporter dr dirfér en stor utmaning for sektorn.

Det finns en rad olika styrmedel inom transportsektorn och fér
arbetsmaskiner som paverkar utslippen av vixthusgaser direkt eller
indirekt. Ndgra av de nationella styrmedlen ir energi- och koldioxid-
skatt p& drivmedel, bonus-malus-system for litta fordon, f6rmans-
beskattning av fordon och drivmedel och reduktionsplikt fér bensin
och dieselbrinslen samt skattebefrielse fér rena biodrivmedel. Utéver
det finns krav pd EU-nivd som pd verkar utslippen av vixthusgaser,
t.ex. koldioxidkrav f6r nya personbilar och litta fordon samt mal-
sittning for andel fornybart 1 transporter. Under de senaste tio dren
har ocksd andelen fossila drivmedel 1 inrikes transporter minskat frin
drygt 90 till 75 procent (Energiliget 1 siffror 2019, Energimyndig-
heten). De klimatpolitiska mélen utgor en viktig vigledning for ut-
formningen av styrmedel och 4tgirder. Oversyner med fokus p3 per-
spektivet fram till 2030 pdgar eller planeras for flera av styrmedlen.
For att 8stadkomma en samhillsekonomiskt effektiv styrning behovs
emellertid ett langsiktigt perspektiv dir en fullstindig utfasning av
fossila drivmedel utgér utgdngspunkten och dir hinsyn tas till andra
relevanta samhillsmal och viktiga samhillsfunktioner.

I dag importerar Sverige mer dn 80 procent av allt biodrivmedel
(ER 2018:17, Energimyndigheten). Efterfrdgan pa biodrivmedel vintas
oka dven internationellt, vilket dven pdverkar férutsittningarna i Sverige.
Sverige har god tillgdng pd biomassa, bl.a. frimst i form av avverk-
ningsrester frin skogsbruket, som i 6kad utstrickning skulle kunna
foridlas till biodrivmedel om den tekniska utvecklingen leder till en
effektiv produktion.

Den totala elanvindningen i inrikes transporter, exklusive bantra-
fiken, och 1 arbetsmaskiner bedéms 1 dag uppg3 till 0,4 TWh. En el-
motor har en verkningsgrad som ir 3—4 ginger hogre dn en bensin-
eller dieseldriven motor i fordonsdrift. Det betyder att drygt 20 TWh
elenergi skulle kunna ersitta dagens cirka 77 TWh fossila drivmedel
1inrikes transporter och i arbetsmaskiner.
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En 6kning av antalet eldrivna fordon och arbetsmaskiner kriver
en utbyggnad av laddinfrastrukturen, inklusive elvigar och elnitet.
Vidare kan en framtida omfattande laddning av elfordon leda till en
dkad belastning pd det svenska elsystemet, frimst 1 form av hoga
effekttoppar som kan 6verskrida kapacitetsgrinsen pd vissa stillen i
elnitet. En elektrifiering av inrikes transporter och av arbetsmaskiner
kommer dirfér att kriva investeringar 1 sdvil laddinfrastruktur och
elvigar som i mer kapacitet i ett effektivt utnyttjat elnit.

Forutsittningarna for elektrifiering skiljer sig &t mellan olika delar
av transportsystemet. Fordon som mest anvinds fér korta resor, som
personbilar, stadsbussar och litta lastbilar, beddms ha bist férutsitt-
ningar for elektrifiering. Fordon som féretridesvis anvinds for 1anga
transporter, som linsbussar, tunga lastbilar och fartyg, samt vissa
arbetsmaskiner ir mer komplexa att elektrifiera. For dessa fordon
kan andra tekniska 18sningar och héllbara férnybara drivmedel behovas,
som ren biobrinsledrift, elvigar eller hybridsystem som kombinerar
olika energikillor som biodrivmedel, el, vitgas och biogas.

Biodrivmedel anvinds i dag inom flera delar av transportsektorn.
En okad elektrifiering inom delar av transportsektorn, till exempel
persontrafiken, skulle dirfér kunna leda till att biodrivmedel frigors
f6r anvindning 1 andra delar av sektorn dir elektrifiering har en be-
grinsad teknisk mojlighet att ersitta fossila brinslen. Aven vitgas
kan ersitta fossila drivmedel. En utbredd anvindning av vitgas i
personbilsflottan skulle kriva en omfattande ny infrastruktur f6r
distribution och tankning. Aven en 6kad andel biodrivmedel som
inte blandas in 1 bensin och diesel kriver en utbyggnad av infra-
struktur f6r tankning och laddningsbara fordon kriver infrastruktur
for laddning. Det behovs dirfor ett 6vergripande och langsiktigt
perspektiv, med en kostnadseffektiv styrning som fordelar resur-
serna dit dir de gor storst nytta, for att analysera hur biodrivmedel,
nya alternativa drivmedel och elektrifiering kan samverka mellan
trafikslagen for att pd effektivast mojliga sitt uppnd en utfasning av
fossila drivmedel.

I glest befolkade omriden med l8nga avstdnd kommer sannolikt
bilen dven i fortsittningen att vara det viktigaste firdmedlet samti-
digt som arbetsmaskiner behovs 1 bl.a. jord- och skogsbruk och dir-
med blir elektrifiering och férnybara drivmedel, dven 1 form av kon-
vertering, avgorande for landsbygdens omstillning. Hinsyn behover
tas till detta.
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Utredaren ska dirfor

e analysera hur anvindningen av fossila drivmedel kan fasas ut pd
ett systematiskt och samhillsekonomiskt effektivt sitt,

o foresld ett &rtal f6r nir fossila drivmedel ska vara utfasade i Sverige
och vilka dtgirder som kan vidtas i ett lingsiktigt perspektiv for
att detta ska kunna genomforas pd ett s3 kostnadseffektivt sitt som
mojligt,

e analysera i vilken utstrickning tillgdngen till alternativ till fossila
drivmedel kan bli ett hinder, och

¢ limna nédvindiga férfattningstorslag, dock inte inom skatteom-
ridet dir endast dtgirder fir analyseras och konsekvensanalyser
utforas.

Vid utformningen av eventuella férslag pd nationella dtgirder och
styrmedel ska sirskild hinsyn tas till EU:s statsstodsregler, EU:s
bestimmelser om fri rorlighet f6r varor och Virldshandelsorganisa-
tionens avtal om tekniska handelshinder (TBT). Utredaren ska ocksi
ta hinsyn till Sveriges ¢vriga internationella dtaganden pd omréidet,
forslagens paverkan pd svensk konkurrenskraft och minniskors moj-
ligheter att transportera sig oavsett var i landet man bor. Utredaren
ska vid utformningen dven sikerstilla att eventuella f6rslag dr foren-
liga med regeringsformen.

Uppdraget att fasa ut fossila drivmedel i EU och att utreda
forutsittningarna for att forbjuda forsiljning av nya bensin-
och dieseldrivna bilar i Sverige respektive i EU

Behovet av styrning mot fordonen och inte bara drivmedlet

Konventionella bilmotorer ir anpassade fér de kolviteblandningar
som utgdr bensin respektive diesel. De finns inga tekniska hinder for
att framstilla férnybara drivmedel som ir s kemiskt lika fossil ben-
sin och diesel att de kan anvindas 1 vanliga bensin- och dieselbilar.
Ett sitt att stilla om transportsektorn till fossilfrihet dr dirfor att
fortsitta med konventionella bensin- och dieselmotorer och bara
ersitta drivmedlet med kemiskt likvirdiga férnybara alternativ. Detta
kan, vid sidan av konvertering till drift med el eller férnybara driv-
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medel som till exempel biogas eller etanol, vara ett sitt att stilla om
de bensin- och dieselbilar som redan finns pd marknaden och
kommer att fortsitta att rulla 1 manga &r till (en genomsnittlig per-
sonbil dr 1 trafik i 18 &r). Diremot ir det inte den mest energi- och
resurseffektiva l6sningen for nya fordon. Dir batteridrift ir mojligt
ir detta o6vertriffat ur energieffektivitetsperspektiv. Ren batteridrift
kan dock for tillimpningar dir det finns behov av 1ng rickvidd kriva
mycket stora batterier, varfor det ur ett sammantaget resursperspek-
tiv kan vara mer férdelaktigt att kombinera el och biodrivmedel.
For att omstillningen till en fossilfri transportsektor ska kunna
ske pd ett energi- och resursmissigt effektivt sitt dr det alltsd ange-
liget att inte bara inrikta styrningen mot vilka drivmedel som till-
handahalls utan ocksd mot de nya fordon som sitts pd marknaden.

EU:s regler for fordon och fossila drivmedel Gr harmoniserade

Hur fordon och fordonskomponenter ska godkinnas inom EU regle-
ras i Europaparlamentets och ridets direktiv 2007/46/EG av den
5 september 2007 om faststillande av en ram f6r godkdnnande av motor-
fordon och slipvagnar till dessa fordon samt av system, komponenter
och separata tekniska enheter som ir avsedda for sddana fordon (ram-
direktivet). Ramdirektivet kommer frdn och med den 1 september 2020
att ersittas av Europaparlamentets och ridets forordning (EU)
2018/858 av den 30 maj 2018 om godkinnande av och marknadskontroll
dver motorfordon och slipfordon till dessa fordon samt av system,
komponenter och separata tekniska enheter som ir avsedda f6r sidana
fordon, om indring av férordningarna (EG) nr 715/2007 och (EG)
nr 595/2009 samt om upphivande av direktiv 2007/46/EG (ramférord-
ningen).

I Europaparlamentets och ridets direktiv 98/70/EG av den
13 oktober 1998 om kvaliteten pd bensin och dieselbrinslen och om
indring av ridets direktiv 93/12/EEG (brinslekvalitetsdirektivet) fast-
stills tekniska specifikationer f6r bensin och dieselbrinslen.

Godkinnande av fordon och fordonskomponenter och miljéspe-
cifikationer f6r fossila drivmedel regleras genom harmoniserade be-
stimmelser pd EU-nivd. EU-rittsakterna medger inte att en medlems-
stat infor nationella f6rbud mot forsiljning av nya fordon eller fossila
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drivmedel, om fordonen eller drivmedlen uppfyller de EU-rittsliga
kraven.

Enligt EU-rittsakterna kan en medlemsstat i undantagsfall inféra
stringare regler inom exempelvis ekologiskt eller miljomaissigt kins-
liga omriden for att skydda minniskors hilsa och miljén (artikel 6 1
brinslekvalitetsdirektivet) eller provisoriska dtgirder gillande nya
fordon som bedéms utgora en allvarlig risk for trafiksikerheten eller
miljén (exempelvis artikel 52 1 ramférordningen).

Kan bestimmelser som avviker fran harmoniserade dtgirder inforas?

I férdraget om Europeiska unionens funktionssitt (EUF-fordraget)
finns en bestimmelse som ger medlemsstater en méojlighet att anmala
att man vill behilla eller inféra nya nationella bestimmelser efter det
att harmoniseringsitgirder har vidtagits pd EU-nivd (artikel 114).
En medlemsstat som 6nskar inféra nya nationella bestimmelser efter
det att harmoniseringsdtgirder har beslutats av EU ska anmila sidana
bestimmelser till kommissionen (artikel 114.5). Sddana bestimmel-
ser ska grunda sig p& nya vetenskapliga beligg med anknytning till
miljoskydd eller arbetsmiljoskydd och syfta till att 16sa ett problem
som dr specifikt f6r den medlemsstaten och som har uppkommit
efter beslutet om harmoniseringsitgirder. Medlemsstaten ska moti-
vera varfér de nya bestimmelserna ir nddvindiga och ska ocks kunna
visa att det finns ett specifikt problem som uppkommit efter det att
en harmoniseringsdtgird har beslutats samt visa nédvindiga veten-
skapliga belidgg. For att de nationella bestimmelserna ska {3 tillimpas
krivs att kommissionen har godkint dem och att bestimmelserna
inte anses som diskriminerande eller handelshindrande (artikel 114.6).

Kraven iartikel 114 ir kumulativa, dvs. om ndgot av villkoren inte
ir uppfyllt kan ett godkinnande inte limnas. Om en medlemsstat
bemyndigas att infora nationella bestimmelser som avviker frin en
harmoniseringsitgird, ska kommissionen omedelbart underséka om
den ska féresld en anpassning av den tgirden (artikel 114.7).
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E U s strategi for transportsektorn och vésentliga réttsakter

Kommissionen presenterade 1 juli 2016 en europeisk strategi for
minskade utslipp frén transportsektor (COM[2016] 501 final av
den 20juli 2016). I strategin faststills att &r 2050 ska utslippen av
vixthusgaser frdn transportsektorn vara minst 60 procent ligre in
1990 och stadigt pd vig mot noll. I strategin anges ocks3 att fordon
med l3ga utslipp eller noll utslipp behéver nd visentliga marknads-
andelar &r 2030 for att EU pd ling sikt ska uppnd noll utslipp for
transportsektorn.

P& EU-niva finns 1 dag krav pd utslippen av koldioxid fér bide
litta och tunga fordon f6r perioden till och med 2030. I Europapar-
lamentets och ridets forordning (EU) 2019/631 av den 17 april 2019
om faststillande av normer for koldioxidutslipp f6r nya personbilar
och f6r nya litta nyttofordon och om upphivande av férordningarna
(EG) nr 443/2009 och (EU) nr 510/2011 (CO,-férordningen) fast-
stills kraven fér litta fordon som ir personbilar och litta lastbilar
(nyttofordon). De nuvarande kraven innebir att andelen laddhybrider
och elfordon av de nya litta fordonen kommer att 6ka successivt. En
dversyn av EU-f6érordningen ska goras under 2023.

I flera andra linder férutom Sverige, diribland Nederlinderna,
Frankrike och Tyskland, finns politiska ambitioner att nd en person-
bilsflotta med noll utslipp tidigare in 1 kommissionens strategi. Fler-
talet linder 1 EU har ocksi sedan flera ir tillbaka infért ekonomiska
styrmedel for att skynda pd omstillningen.

I EU fir endast fordon som har ett EU-typgodkinnande siljas pd
EU-marknaden. I sirskilda fall ricker det om fordonet omfattas av
ett enskilt godkinnande eller ett nationellt godkinnande. I ramfér-
ordningen faststills kraven {6r typgodkinnandet. Enligt férordningen
kan ett fordon godkinnas f6r flera drivmedel. Bensindrivna fordon
kan godkinnas for sdvil bensin som etanol (E85). Dieseldrivna fordon
kan godkinnas for sivil dieselbrinsle som biodiesel (HVO). Gas-
drivna fordon kan godkinnas f6r sivil bensin, naturgas som biogas.
Eldrivna fordon godkinns i form av rena elfordon men dven i form av
laddhybrider och elhybrider som drivs med bade el och bensin, diesel-
brinslen eller biodrivmedel. Dessutom kan samtliga fordon drivas
med fossila drivmedel som innehiller en liginblandning av biodriv-
medel. Sammantaget drivs alltsd flertalet bensin- och dieseldrivna bilar
redan i dag delvis och i vissa fall helt med biodrivmedel eller med el.
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Svarigheten att dra en skarp grins mellan fordon som kan respek-
tive inte kan g pd fossila respektive férnybara drivmedel innebir en
utmaning nir utredaren ska definiera vad som avses med en bensin-
respektive dieselbil. Detta ir sirskilt problematiskt for s& binira styr-
medel som férbud, dir en viss typ av motor antingen ir tilldten eller
forbjuden, jimfort med t.ex. ekonomiska styrmedel som kan ge en
tydlig styrning mot energi- och resurseffektiva fordon utan att for-
bjuda fordon som har en roll att spela i en hillbar och fossilfri trans-
portsektor. Utredaren bér dirfor dven analysera andra styrmedel som
kan uppnd motsvarande resultat som ett férbud, dvs. att styra for-
siljningen av nya bilar s8 att de bidrar till en energi- och resurseffek-
tiv omstéllning av transportsektorn. Utredaren ska ocksé f6resld hur
fordon som drivs med rena eller héginblandade fornybara drivmedel
eller som ir laddhybrider ska kunna undantas frin ett forbud.

I glest befolkade omriden med ldnga avstdnd kommer sannolikt
bilen dven i fortsittningen att vara det viktigaste firdmedlet och dir-
med blir elektrifiering och biodrivmedel avgérande fér landsbygdens
omstillning. Hinsyn behéver tas till detta.

P& EU-nivé finns dven krav pd en minsta andel férnybar energi 1
transportsektorn fér perioden till och med 2030. I Europaparlamentets
och ridets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om
frimjande av anvindningen av energi frin férnybara energikillor (for-
nybartdirektivet) faststills att minimiandelen ska vara 14 procent senast
2030. Inom den minimiandelen fir hogst 7 procent utgora livsme-
delsbaserade biodrivmedel f6r att uppfylla milet. Kommissionen ska
utvirdera minimiandelen 1 syfte att senast 2023 ligga fram ett forslag
for att utoka andelen om s krivs eller om det ir motiverat.

Liginblandning av biodrivmedel i bensin och dieselbrinslen dr det
vanligaste sittet att 6ka andelen fornybar energi i transportsektorn i
EU. I brinslekvalitetsdirektivet anges de tekniska specifikationer
som ska uppfyllas av bensin och dieselbrinslen som innehéller biodriv-
medel. Endast bensin och dieselbrinslen som uppfyller de tekniska
specifikationerna far siljas pd EU-marknaden. Siledes kan de tekniska
specifikationerna f6r bensin och dieselbrinslen behova ses 6ver for att
det ska bli tillitet med en hogre andel l1dginblandning av biodrivmedel.

Ett skl till att biodrivmedel i huvudsak anvinds f6r l3ginbland-
ning 1 Europa ir att det vid liginblandning behovs varken ny tank-
infrastruktur eller specialbyggda fordon. I Sverige innebir l8ginbland-
ningen att bensin- och dieseldrivna fordon i genomsnitt drivs med
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drygt 15 procent biodrivmedel genom reduktionsplikten. Om mark-
naden for biodrivmedel férindras frin ldginblandning till 1 huvudsak
héginblandning, som kriver sirskild tankinfrastruktur och special-
byggda fordon, kan det piverka kostnaden fér konsumenten att
anvinda biodrivmedel.

Utredaren ska dirfor

o kartligga hur andra medlemsstater med politiska ambitioner att
stilla om personbilsflottan arbetar f6r att uppna detta,

o definiera vad som ska menas med att en bil ir bensin- eller
dieseldriven i detta sammanhang,

e analysera hur marknaden {6r biodrivmedel skulle paverkas av ett
nationellt f6rbud respektive ett f6rbud 1 EU mot nya bensin- och
dieseldrivna bilar och effekterna fér svenska féretags konkurrens-
kraft samt f6r mojligheten att bo och verka i1 hela landet,

e analysera forutsittningarna for en anmilan med st6d av arti-
kel 114.5 1 EUF-férdraget om att inféra ett nationellt férbud mot
forsiljning av nya bensin- och dieseldrivna bilar, och limna ett
underlag som kan ligga till grund {6r en sddan anmiilan,

e analysera hur ett férbud mot forsiljning av nya bensin- och diesel-
drivna bilar och en utfasning av fossila drivmedel ska kunna inf6-
ras 1 EU, och limna ett underlag som kan ligga tll grund foér
regeringens kommande piverkansarbete gentemot EU fér att
3stadkomma detta,

e analysera andra styrmedel som kan uppnd motsvarande resultat
som ett forbud, dvs. att styra f6rsiljningen av nya bilar s att de
bidrar till en energi- och resurseffektiv omstillning av transport-
sektorn, och

e limna forslag pd hur fordon som drivs med rena eller héginblan-
dade férnybara drivmedel eller dr laddhybrider ska kunna undantas
frén ett f6rbud.
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Bilaga 1

SOU 2021:48

Konsekvensbeskrivningar

Utredaren ska sirskilt analysera konsekvenser och kostnader f6r en-
skilda, féretag och andra verksamheter av en utfasning av fossila driv-
medel. Utdver de konsekvensbeskrivningar och kostnadsberikningar
som ska limnas enligt kommittéforordningen (1998:1474) och fér-
ordningen (2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning ska
utredaren sirskilt bedéma och, om mojligt, kvantifiera forslagens
konsekvenser for tillgingligheten for personer och gods. Utredaren
ska dven belysa och kvantifiera forslagens direkta och indirekta kon-
sekvenser f6r att nd de energi-, klimat- och transportpolitiska milen
samt hur forslagen beaktar eventuella risker for koldioxidlickage.

Kontakter och redovisning av uppdraget

Utredaren ska i sitt arbete samrdda med Statens energimyndighet,
Natur-vardsverket, Trafikverket, Transportstyrelsen, Trafikanalys,
Kommers-kollegium och andra berérda myndigheter och féra en
dialog med berorda delar av niringslivet, sirskilt fordonstillverkare
och drivmedelsproducenter och -forsiljare, och andra berérda aktérer.
Vidare ska utredaren samrdda och inhimta synpunkter frin relevanta
pigdende utredningar. Utredaren ska dven inhimta synpunkter frin
den planerade Elektrifieringskommissionen.
Uppdraget ska redovisas senast den 1 februari 2021.

(Miljédepartementet)
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Bilaga 2

Kommittédirektiv 2020:131

Tillaggsdirektiv till
Utfasningsutredningen (M 2019:04)

Beslut vid regeringssammantride den 10 december 2020

Forlingd tid for uppdraget

Regeringen beslutade den 19 december 2019 kommittédirektiv om
att ge en sirskild utredare 1 uppdrag att utreda och limna férslag om
utfasning av fossila drivmedel och férbud mot f6rsiljning av bensin-
och dieseldrivna bilar (dir. 2019:106). Uppdraget skulle enligt direk-
tiven redovisas senast den 1 februari 2021.

Utredningstiden forlings. Uppdraget ska i stillet redovisas senast
den 1 juni 2021.

(Miljodepartementet)
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Statens offentliga utredningar 2021

Kronologisk férteckning

—_

. Siker och kostnadseffektiv it-drift
— rittsliga férutsittningar for
utkontraktering. I.

2. Krav pd kunskaper i svenska och
samhillskunskap for svenskt
medborgarskap. Ju.

. Skolbibliotek f6r bildning och
utbildning. U.

4. Informationséverfdéring inom vird
och omsorg. S.

W

w

. Ett forbdttrat system for arbetskrafts-
invandring. Ju.

6. God och nira vdrd. Ritt stod till

psykisk hilsa. S.

7. Forstirkt skydd for viljarna vid rost-
mottagningen. Ju.

fee)

. Nir behovet fir styra

— ett tandvardssystem for en mer jim-

lik tandhilsa. Vol. 1 & Vol. 2, bilagor

+ Sammanfattning (hifte). S.

9. Vem kan man lita pd? Enkel och
indaméilsenlig anvindning av
betrodda tjinster i den offentliga
férvaltningen. L.

10. Radiologiska skador — skadestind,
sikerheter, skadereglering. M.
1

—

. Bittre mojligheter for elever att nd
kunskapskraven — aktivt stéd- och
elevhilsoarbete samt stirkt utbildning
for elever med intellektuell funktions-
nedsittning. U.

12. Andra chans f6r krisande féretag

—En ny lag om féretagsrekonstruktion.
Ju.

13. En teknikneutral grundlags-

bestimmelse for regeringsbeslut. Ju.

14. Boende pi (o)lika villkor

— merkostnader i bostad med sirskild
service for vuxna enligt LSS. S.
1

w

. Féreningsfrihet och terrorist-
organisationer. Ju.

16. En vil fungerande ordning for val
och beslutsfattande i kommuner
och regioner. Fi.
17. Ett moderniserat konsumentskydd. Fi.
18. Bolags rorlighet 6ver grinserna.
Volym 1 & 2. Ju.
19. En stirkt forsérjningsberedskap f6r
hilso- och sjukvarden. Del 1 och 2. S.

20. Ecris-TCN - ett mer effektivt utbyte
av brottméalsdomar mot tredjelands-
medborgare. Ju.

21. En klimatanpassad miljobalk for
samtiden och framtiden. M.

22. Hirdare regler f6r nya nikotin-
produkter. S.

23. Stirkt planering for en hillbar
utveckling. Fi.

24, Aga avfall
—en del av den cirkulira ekonomin. M.

25. Struktur fér 6kad motstdndskraft. Ju.
26. Anvind det som fungerar. M.
27. Ett férbud mot rasistiska
organisationer. Ju.
28. Immunitet f6r utstillningsféremal. Ku.
29. Okade majligheter att férhindra
illegal handel via post. I.
30. Kampen om tiden
- mer tid till lirande. U.
3
32. Papper, poddar och ...

Pliktmateriallagstiftning for ett
tryggat killmaterial. U.

—_

. Kontroller pi vig. I.

33. En tiodrig grundskola. Inférandet
av en ny drskurs 11 grundskolan,
grundsirskolan, specialskolan och
sameskolan. U.

34. B6rja med barnen! En sammanhéllen
god och nira vird f6r barn och unga. S.

35. En stirkt rittsprocess och en 6kad
lagféring. Ju.



36. Gode min och forvaltare — en dver-
syn. Ju.

37. Stirke ritt till personlig assistans.
Okad rittssikerhet for barn, fler
grundliggande behov och tryggare
sjukvirdande insatser. S.

38. En ny lag om ordningsvakter m.m. Ju.

39. Ombuds tillgdng till vird- och
omsorgsuppgifter och forenklad
behorighetskontroll inom virden. S.

40. Mervirdesskatt vid inhyrd personal
for vard och social omsorg. Fi.

41. VAB for virdatgirder i skolan. S.

42. Stirkta dtgirder mot penningtvitt
och finansiering av terrorism. Fi.

43. Ett forstirkt skydd mot sexuella
krinkningar. Ju.

44, Tillginglighetsdirektivet. S.

45. En EU-anpassad djurlikemedels-
lagstiftning. Del 1 och 2. N.

46. Snabbare lagféring
— ett snabbférfarande i brottmil. Ju.

47. Ett nytt regelverk for bygglov.
Del 1 och 2. Fi.

48.1 en virld som stiller om.
Sverige utan fossila drivmedel 2040.
M.



Statens offentliga utredningar 2021

Systematisk férteckning

Finansdepartementet

En vil fungerande ordning fér val och
beslutsfattande i kommuner och
regioner. [16]

Ett moderniserat konsumentskydd. [17]

Stirkt planering for en hillbar utveckling.
[23]

Mervirdesskatt vid inhyrd personal fér
vard och social omsorg. [40]

Stirkta tgirder mot penningtvitt
och finansiering av terrorism. [42]

Ett nytt regelverk for bygglov. Del 1 och 2.
[47]

Férsvarsdepartementet

XXXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX XXX

Infrastrukturdepartementet

Siker och kostnadseffektiv it-drift
rittsliga férutsittningar for
utkontraktering. [1]

Vem kan man lita pd? Enkel och dandamals-
enlig anvindning av betrodda tjinster
i den offentliga férvaltningen. [9]

Okade méjligheter att férhindra illegal
handel via post. [29]

Kontroller pa vig. [31]

Justitiedepartementet

Krav pd kunskaper i svenska och
samhillskunskap for svenskt
medborgarskap. [2]

Ett forbittrat system for arbetskrafts-
invandring. [5]

Forstirkt skydd for viljarna vid rost-
mottagningen. [7]

Andra chans fér krisande féretag

- En ny lag om f8retagsrekonstruktion.
(12]

En teknikneutral grundlagsbestimmelse
for regeringsbeslut. [13]

Foreningsfrihet och terroristorganisationer.
[15]

Bolags rorlighet 6ver grinserna.
Volym 1 & 2. [18]

Ecris-TCN - ett mer effektivt utbyte av
brottmalsdomar mot tredjelandsmed-
borgare. [20]

Struktur f6r 6kad motstindskraft. [25]

Ett férbud mot rasistiska organisationer.
(27]

En stirkt rittsprocess och en ¢kad lag-
féring. [35]

Gode min och férvaltare — en dversyn.
[36]

En ny lag om ordningsvakter m.m. [38]

Ett forstirke skydd mot sexuella
krinkningar. [43]

Snabbare lagféring
— ett snabbférfarande i brottmil. [46]

Kulturdepartementet

Immunitet {6r utstillningsférem4l. [28]

Miljodepartementet

Radiologiska skador — skadestind,
sikerheter, skadereglering. [10]

En klimatanpassad miljébalk f6r samtiden
och framtiden. [21]

Agaavfall
—en del av den cirkulira ekonomin. [24]

Anvind det som fungerar. [26]

I en virld som stiller om.
Sverige utan fossila drivmedel 2040.
(48]

Néringsdepartementet

En EU-anpassad djurlikemedels-
lagstiftning. Del 1 och 2. [45]



Socialdepartementet

Informationséverféring inom vard och
omsorg. [4]

God och nira vird. Ritt stdd till psykisk
hilsa. [6]

Nir behovet far styra
— ett tandvardssystem f6r en mer jim-
lik tandhilsa. Vol. 1 & Vol. 2, bilagor
+ Sammanfattning (hifte). [8]

Boende pi (o)lika villkor — merkostnader
i bostad med sirskild service fér vuxna
enligt LSS. [14]

En stirkt forsorjningsberedskap for hilso-
och sjukvirden. Del 1 och 2. [19]

Hiérdare regler for nya nikotinprodukter.
(22]

Bérja med barnen! En sammanhéllen god
och nira vird fér barn och unga. [34]

Stirke ritt till personlig assistans.

Okad rittssikerhet for barn, fler
grundliggande behov och tryggare
sjukvdrdande insatser. [37]

Ombuds tillging till vird- och
omsorgsuppgifter och férenklad
behérighetskontroll inom vérden. [39]

VAB fo6r virdatgirder i skolan. [41]

Tillginglighetsdirektivet. [44]

Utbildningsdepartementet

Skolbibliotek fér bildning och utbildning.
E)

Bittre mojligheter for elever att nd
kunskapskraven — aktivt stéd- och
elevhilsoarbete samt stirkt utbildning
for elever med intellektuell funktions-
nedsittning. [11]

Kampen om tiden
—mer tid till lirande. [30]

Papper, poddar och ...
Pliktmateriallagstiftning f6r ett
tryggat killmaterial. [32]

En tiodrig grundskola. Inférandet
av en ny drskurs 1 i grundskolan,
grundsirskolan, specialskolan och
sameskolan. [33]
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