Med klimatet | tankarna

— styrmedel for energieffektiva bilar

Per Kdgeson

Rapport till
Expertgruppen for miljostudier 2011:1

&&&&&

REGERINGSKANSLIET

Finansdepartementet



Forord

Ur kaos féds ordning. En likformig europeisk styrning mot
klimatanpassade bilar dr dock dnnu ej forlést. Regleringen inom
EU ir laingt ifr&n harmoniserad. Detta skapar stora problem fér
bilindustrin och férdyrar den genomsnittliga bilen. Frigan om en
sambillsekonomiskt effektiv reglering hamnar dirfér delvis 1 skuggan
av brister 1 samordning mellan de olika lindernas regelverk. Det
finns likvil ett stort behov av en allmin uppslutning kring hur en
effektiv reglering bor ser ut. Ar det motiverat att den ordning som
higrar innehéller fler styrmedel dn generella skatter pd koldioxid
eller handel med utslippsritter? Expertgruppen fér miljostudier
gav dirfér 1 juni 2010 forfattaren Per Kigeson i uppdrag att
diskutera behovet av kompletterande dtgirder for att bidra till en
reduktion av den specifika brinsleforbrukningen och kol-
dioxidutslippen frin nya bilar, att analysera hur en lingsiktigt hall-
bar incitamentsstruktur som passar svenska forhillanden kan se ut,
samt att studera forutsittningarna for att etablera en gemensam
europeisk regleringsmodell.

Det ir vir forhoppning att rapporten ska bidra till en klar-
gorande debatt pd detta omride. Forfattaren svarar sjilv {6r inne-
hall, analys och de slutsatser som presenteras 1 rapporten.

Stockholm 1 december 2010

Bengt Kristrom .
/ Mikael Asell
Magnus Allgulin
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Sammanfattning

Skatterna pi bensin och diesel pdverkar bilisternas val av fordon
och 3rliga korstrickor. Trots hég europeisk drivmedelbeskattning
har det visat sig att den tekniska potentialen f6r snilare fordon och
motorer under de senaste 4rtiondena till Svervigande del
konsumerats av marknadens krav pd okad storlek, komfort och
prestanda. Sedan det visat sig att fordonsindustrin inte lyckades
infria sitt 16fte om att {8 ner utslippet av koldioxid (CO,) frin nya
bilar till en éverenskommen mélniva f6r 2008 beslutade EU om en
férordning som innebir att den genomsnittliga emissionen for
varje storre tillverkares forsdlda bilar méste vara nere 1 130 gram per
km senast ar 2015.

Rapporten visar att férekomsten av marknadsimperfektioner
kan motivera en reglering av den specifika drivmedelsfor-
brukningen som komplement till den effekt som beskattningen av
drivmedlet har pd marknadens preferenser. Forskning visar att
konsumenterna vanligen bara beaktar de forsta rens drivmedels-
kostnad i sina beslut om kép av nya bilar. Férhillandet att mer in
hilften av de nyregistrerade bilarna képs av foretag och
institutioner bidrar till detta. Det finns skil att tro att marknads-
imperfektionerna bidrar till att fordonsindustrin inte férmar
utnyttja hela den samhillsekonomiskt tillgingliga potentialen for
teknikutveckling. Forhéllandet att EU behover férbereda sig for
mera lingsiktiga klimatma3l dn det nu gillande etappmailet for 2020
talar ocksi for att det ir viktigt att underlitta och paskynda
introduktionen av teknik som reducerar bilarnas brinslebehov. Det
tar nirmare 20 dr att helt férnya fordonstlottan.

Nistan alla medlemslinder har nu differentierat sina skatter pd
forsiljning och/eller anvindning av fordon efter bilarnas klimat-
egenskaper. Man kan emellertid friga sig om det verkligen utéver
en gemensam reglering av brinsleférbrukningen hos nya bilar
behdvs ekonomiska incitament for att den tekniska potentialen ska
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utnyttjas optimalt. I mdinga fall inférdes dock koldioxid-
differentiering av de nationella skatterna redan innan EU-
kommissionen 2008 presenterade sitt forslag till reglering av
bilarnas utslipp. Ett rimligt skil att fortsitta med dubbla styrmedel
kan vara att forordningen innehdller en rad undantag och &ver-
gingsbestimmelser som gor att den inte far fullt genomslag f6rrin
2018, di bara tvd ar Aterstdr till 2020 di utslippen enligt EU:s
preliminira beslut ska vara nere i1 95 gram per km. Utan
komplementirt utnyttjande av ekonomiska incitament som bidrar
tll tidig introduktion av ny teknik samt till terhdllsamhet i
konsumenternas ansprik pd prestanda kan det visa sig svrt att nd
milet f6r 2020.

Det finns emellertid betydande brister i utformningen av de
ekonomiska styrmedel som nu anvinds. Ett problem ir att alla
linder utom tv4 har trappstegsformade tariffer, i en del fall med fa
och 1 andra med ménga trappsteg. Totalt finns 41 olika trappsteg i
medlemslindernas nuvarande beskattning av bilar. Vanligast bland
dem idr 120 gram CO, per km som férekommer 1 12 linders
beskattning. Trappstegen och skiftande virderingar av CO, gor att
det marginella incitamentet varierar mellan noll och ca 1 000 euro
per gram CO,. De hogsta nivderna finns 1 linder som infort
progressiv beskattning av CO,. De stora variationerna bidrar till en
fragmentisering av den europeiska bilmarknaden, skapar stora
problem fér fordonsindustrin och férdyrar den genomsnittliga
bilen.

Rapporten visar att beskattningen av bilars brinslefor-
brukning/koldioxidutslipp fér att fungera vil bor vara 18ngsiktig
och teknikneutral samt ge samma beléning fér en reduktion med
ett gram oavsett frin vilken nivd (ett kontinuerligt incitament). En
differentierad forsiljnings- eller registreringsskatt fir storre effekt
in den ackumulerade effekten av en differentierad Arlig
fordonsskatt. Samma styrmedel bér tillimpas pd alla nya bilar
oavsett dgare.

For att undvika att en registreringsavgift eller forsiljningsskatt
gor den genomsnittliga bilen dyrare, nigot som skulle motverka en
fornyelse av den existerande fordonsflottan, kan man efter fransk
forebild utforma skatten som ett bonus-malussystem. Det innebir
att bilar med utslipp 6ver en vald brytpunkt betalar en avgift vars
intikter finansierar en premie till fordon med utslipp under
brytpunkten. Brytpunkten bér under de nirmaste dren vara 130 g
CO, per km f6r en bil av europeisk medelvikt, vilket svarar mot
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férordningens krav pd att industrin successivt ska ni den nivén
under dren 2012-2015. Om ndgra dr bér en stegvis sinkning av
brytpunkten pdbérjas sd att den till 2020 ndr 95 gram per km.

Incitamentet bor std i rimlig proportion till marginalkostnaden
for att reducera utslippen 1 andra sektorer. En utgingspunkt kan
vara att det framtida priset pA CO, troligen skulle hamna kring €50
per ton om alla sektorer omfattades av EU:s utslippshandels-
system. Riknat pd bilarnas livstidsutslipp skulle det kunna
motivera 15 euro per gram per km (ca 150 kronor). En sidan nivd
ricker dock inte som stdd for en tidig introduktion av elbilar och
laddhybrider. Att 6ppna marknaden f6r dem genom att tillimpa en
mycket hég virdering av CO, 1 fordonsbeskattningen eller anvinda
en progressiv virdering skulle leda till ett omfattande utnyttjande
av dyra dtgirder som inte kan férvintas bli sirskilt mycket billigare
till f6ljd av skalférdelar i produktionen. Ett bittre alternativ kan
dirfér vara att komplettera den lingsiktiga och teknikneutrala
fordonsbeskattningen med ett selektivt och tidsbegrinsat stod till
eldrivna fordon.

Selektivt stéd bor bara ges till tekniker som p& goda grunder kan
antas genomgi en lirkurva som inom relativt kort tid leder till en
betydande reduktion av tillverkningskostnaden. Stédet bor dirfor
vara begrinsat 1 tid och volym samt helst trappas av 1 takt med att
lirkurvan fir tillverkningskostnaden att falla. Billigare och mera
ullforlitliga batterier dr avgérande fér elfordonens konkurrens-
féormaga. Den elektriska drivlinan utnyttjar 1 évrigt teknik som kan
bedémas som relativt mogen. Det forfaller alltsd limpligt att knyta
stodet till bilarnas batterikapacitet (mitt i kWh). Dirmed blir
stodet ocksd neutralt i den meningen att det ger samma incitament
till laddhybrider och elbilar. For att tillsammans med ett bonus-
malussystem ge tillrickligt stéd tll elbilsintroduktionen bér det
riktade stodet, 1 varje fall initialt, uppg3 till ca 30 000 kronor fér en
bil som har batterikapacitet motsvarande 120 km rickvidd.

For Sveriges del skulle en 6vergdng till beskattning baserad pi
rapportens principer innebira att befrielsen av miljobilar frin
fordonskatt fasas ut och ersitts av ett intiktsneutralt bonus-
malussystem kopplat till nyregistrering av fordon. Nedsittningen
av férminsvirdet fér miljobilar fasas ocksi ut, méjligen med
undantag fér principen om att virdet pd en bil med avancerad och
dyrbar teknik ska faststillas som lika med kostnaden for en
motsvarande bil med konventionell teknik. Den sirskilda ned-
sittningen for etanol-, elhybrid- och gasbilar bor dock avskaffas.
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For att pdverka formanstagarna kan man 6verviga att inféra en
bonus-malus dven i berikningen av férménsvirdet. Det riktade
stodet till ny teknik bor bara omfatta tekniker for vilka lirkurvan
kan férmodas ge en pitaglig kostnadsreduktion inom ndgra ar. Det
innebir stéd till batteriutveckling men inte till gasbilar (som
anvinder mogen teknik). Att subventionera nigot bara for att det
inte klarar att bira sina kostnader skulle géra klimatpolitiken
ineffektiv och onédigt kostsam. Att férindringarna fér svensk del
blir betydande ir en f6ljd av principlésheten hos den nuvarande
beskattningen.

Den foéreslagna bonus-malusmodellen bor enligt rapportens
konsekvensanalys ha forutsittningar att 1 kombination med EU:s
forordning (som frimst paverkat utbudet) minska utslippen frin
nya bilar med i storleksordningen 20-25 procent. Hur det riktade
stodet till batterier inverkar pd férutsittningarna for elektrifiering
av vigtrafiken beror helt pd hur lirkurvan paverkar kostnaden. Om
inte kostnadsreduktionen blir pitaglig kommer elbilar och
laddhybrider inte fi nigon stérre marknadsandel nir det tids-
begrinsade stédet upphér.

Effekten pd statsbudgeten av bonus-malussystemet bedéms bli
liten dven 1 ett fall dir incitamentet leder till att marknaden
overtriffar milet. Konsumenternas kostnad beror pid om de till
overvigande del anpassar sig till de nya villkoren genom att vilja
bilar av mindre storlek och med ligre prestanda eller om de
foredrar att hélla fast vid sina tidigare krav pd komfort och potens.
I det forstnimnda fallet sjunker sdvil den fasta som den rorliga
kostnaden, medan det senare valet i en del fall kan komma att hoja
kapitalkostnaden mer dn vad som uppvigs av ligre brinslekostnad.
Styrmedlens férdelningspolitiska effekt dr positiv genom att bara
en liten del av den héjda kapitalkostnaden belastar senare igare,
vilka dock fullt ut kan tillgodogéra sig virdet av ligre drivmedels-
kostnad.

Avslutningsvis diskuterar rapporten vad Sverige bor gora i syfte
att underlitta en harmonisering av den europeiska beskattningen av
fordon och drivmedel. Dit hor att verka for samma skattenivier for
bensin och diesel samt for att biodrivmedel medges skatte-
reduktion (till f6ljd av ligre emissioner frin killa till fordon) i
proportion till marginalkostnaden fér utslippsminskningar inom
andra sektorer. Sverige bor 1 ovrigt stddja EU-kommissionen 1
arbetet med riktlinjer f6r hur ekonomiska incitament far anvindas
inom fordonsomrddet. Incitamenten bér vara teknikneutrala och
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likabehandla alla fordon oavsett idgare, ge ett kontinuerligt
incitament till utslippsreduktion (inga trappsteg) samt ha en nivd
som stdr 1 rimlig proportion till nyttan. Riktade incitament kan inte
vara teknikneutrala och de bor dirfér begrinsas 1 tid och volym
samt endast tillitas premiera tekniker f6r vilka lirkurvan pd goda
grunder kan antas leda till pdtagligt sinkta kostnader. Selektivt st6d
till mogna tekniker snedvrider konkurrensen och bér inte tilldtas
inom EU.
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Executive summary

The report discusses to what degree carbon abatement in the road
transport sector can be achieved by fuel taxation, and to what
extent such taxes should be complemented by other government-
induced measures aimed at improving the fuel efficiency of cars. A
second objective is to analyse the need for guidelines for incentives
that are introduced in combination with fuel taxation.

Against a background of high implicit taxation of carbon
emitted from road fuels, there may be cause to question whether
there is any need for supplementary policy measures in order to
reduce emissions in a cost-effective way. Ideally, each tonne of
CO, should be equally taxed regardless of where it is emitted.
Adopting special measures in the transport sector, thus, could be
seen as a deviation from the principle of equal treatment. However,
a factor of potential importance in the context of adding policy
instruments to the use of carbon taxes is that Europe’s current
climate change commitment concerns a short-term target (2020)
and that more far-reaching measures may be needed in order to
reach future longer term objectives.

A main conclusion in the report is that the existence of market
imperfections and the uncertainty about how fast and how far the
industrial nations will have to curb their emissions make it useful
to regulate the fuel efficiency of new cars and to contemplate
complementary use of economic incentives. The cause for
regulation is particularly strong when tax resistance makes it
difficult or impossible to raise fuel taxes. The need for
complementing regulation by incentives aimed at the first buyer is
strong when the regulation, as currently happens to be the case in
Europe, is full of loop-holes. Complementary incentives would
have been less needed had the regulation been free from
exemptions and temporary derogations.
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Most member states of the EU have already introduced financial
incentives aimed at fuel consumption or CO, emissions from new
cars. However, many of the incentives are poorly designed. Most
member states use thresholds which provide a strong incentive to
manufacturers to make cars that just barely pass the bottom-line of
a given band. In total, the current national tax regulations of EU27
encompass 41 different thresholds for CO, and numerous different
time-tables for the duration of them. These thresholds in
combination with large variations in the evaluation of CO, make
the benefit associated to a reduction by one gram per vehicle km
vary between zero and 1,000 Euro.

Large variations in vehicle taxation among member states cause
a fragmentation of the internal market. The motor industry is
forced to cope with differing national incentive systems, which add
to the cost of developing and introducing the models. Notably
only Germany (annual taxation) and Finland (registration tax)
enforce taxes that increase linearly with the emission.

The report finds that some degree of European harmonization is
needed in order to improve the effectiveness of these instruments.
This could be achieved by guidelines or common rules that prevent
excessive taxation and that prescribe that all incentives must
comply with certain basic principles. For general instruments such
as registration and circulation taxes the most important principals
are:

e Technological neutrality and equal treatment of all cars
Continuous incentive (rather than a number of thresholds)
Fees and bonuses that in size are proportional to the social
cost or benefit of reducing emissions

For a given size a registration tax is a more effective base for
carbon differentiation than a circulation tax. However, a negative
consequence of registration taxes is that they make vehicles more
expensive which delays the renewal of the existing vehicle fleet.
One way of getting around this problem is to design the incentive
as a feebate (American jargon) or a bonus-malus (French jargon).
The idea in both cases is to make the system more or less budget
neutral by enforcing penalties on high-consuming vehicles and use
the proceeds for financing grants to low-emitting cars. Several
European countries already use feebates or bonus-malus systems.

18
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However, none of the existing schemes comply with the principals
outlined above.

The penalty and the bonus should be set approximately on level
with the marginal abatement costs in other sectors of society. One
point of departure could be the expected future price of CO,
allowances in a theoretical case where cap and trade covers
emissions from all sectors. Based on such a principle an incentive
of up to €15 per gram CO, per km could be justified.

New technologies often need to go through several stages of
development before being ready for broad market introduction.
The learning curve or experience curve makes the technology more
and more complete and often also less expensive. The economy of
scale may be crucial in this context. An example of this is that the
electric car may become economically viable as a result of falling
battery cost.

However, the economic incentive provided by a technologically
neutral incentive scheme (as described above) would not provide
sufficient support for market introduction of electric propulsion
during the first stage of battery development. The conclusion is
that in such cases general incentives at a modest level may need to
be complemented by selective treatment of the emerging
technology provided that it is regarded so promising that learning
can be expected to cut costs substantially within a few years. To
avoid wasting money and creating a lock-in effect for competing
options, the subsidy to a promising technology must be limited in
time and volume. If the technology turns out to offer less than
expected, the scheme should be discontinued.

Most European governments have either decided on incentives
to electric cars and plug-in hybrids or are in the process of doing
so. In addition to R&D programmes and subsidies to
demonstration fleets and charging infrastructure they exempt
electric vehicles from taxation and/or provide economic benefits to
them. The value of these subsidies is particularly high in countries
such as Denmark, France, Ireland, Portugal, Spain, the United
Kingdom and the Netherlands who in different forms offer €5,000
or more per electric car.

However, it is not self-evident that all electric cars should
receive an equally large subsidy. The United States relates the size
of its electric car grant to battery capacity. This makes sense as it is
the battery technology that needs to take advantage of mass
production. The learning curve for other parts of the electric
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propulsion system could be expected to be much flatter, and
therefore does not merit the same government support. Focusing
on battery capacity has a second advantage by providing equal
treatment to all types of car battery and by allowing battery cars,
plug-in electric hybrids and electric cars with range-extenders to be
covered by the same incentive.

Selective incentives to emerging technologies by definition
cannot be technologically neutral. Such incentives should, thus,
only be allowed if the member state can show that there are good
reasons to expect that the learning curve and economies of scale
will make production cost decline considerably. This requirement
will prevent them from subsidizing mature technologies and
minimize the risk for lock-in effects and distortion of trade and
competition. The subsidy should proportionally not exceed the
incremental cost and it should be limited in time.
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1 Inledning

Ar 2008 svarade vigtrafiken fér 18 procent av Europas utslipp av
vixthusgaser och for 22 procent av koldioxidemissionen. Den
domineras av litta fordon som stdr f6r ca 65 procent av sektorns
utslipp. Sedan 1990 har vigtrafikens utslipp inom EU27 ¢kat frin
705 till 900 Mton (428%), mest till f6ljd av vixande lastbilstrafik.'
Under samma tid minskade de aggregerade utslippen frin samtliga
samhillssektorer med 11 procent (UNFCCC). Forskjutningen av
vixthusgasutslippen till vigtrafiken (samt flyg och sjofart) ir ett
resultat av flera faktorer. Antalet fordon, sirskilt lastbilarna, har
vuxit och den genomsnittliga korstrickan for personbilar har 6kat
nigot. Samtidigt har anvindningen av fossil energi minskat i
sektorer dir den varit littare och billigare att substituera.

Den internationellt sett relativt hoga beskattningen av bensin
har héllit brinsleférbrukningen 1 Europa pd forhillandevis 18g nivd
(Sterner, 2007). Under 1980-talet minskade den specifika for-
brukningen med 15-18 procent i de stérre medlemslinderna for att
direfter stagnera (OECD, 1991). Van den Brink och van Wee
(1999) fann att om nya personbilar &r 1997 hade behillit samma
vikt, motorvolym och prestanda som 1985 si skulle férbrukningen
till foljd av teknisk utveckling ha minskat med 20 procent. Sprei et
al (2008) visar att bara 35 procent av den tekniska potentialen for
reducerad brinsleférbrukning 1 nya svenska bilar under &ren 1975
till 2002 anvindes for detta indamal. Den 6vriga delen férbrukades
av konsumenternas 6kade krav pd sikerhet, komfort och prestanda.
EPA (2007) fann att brinsleeffektiviteten 1 USA &r 2004 skulle ha
varit 22 procent hégre om bilarnas vikt och prestanda stannat pd
1987 ars niva.

I USA infordes redan 1975 federala krav (Corporate Average
Fuel Economy Standards) pd varje tillverkares genomsnittliga
specifika brinsleférbrukning, vilka tillsammans med skatt pd bilar

"I Sverige stdr tunga och litta lastbilar f6r hela 6kningen.
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med hog férbrukning (Gas Guzzler Tax), inférd 1978, ledde till att
antalet miles per gallon fér personbilar 6kade frén 17 till 27 till
1985. Direfter intridde en stagnationsfas till f6ljd av att de federala
myndigheterna avstod frin att skirpa kraven. Men 2009 beslutade
president Obama att nya bilar &r 2016 méste klara ett genomsnitt
pa 35.5 miles per gallon (15 km/liter eller 6.7 liter per 100 km).

Tankar om att EU borde inféra bindande krav pd nya person-
bilars brinsleférbrukning som ett medel att minska anvindningen
av fossil energi diskuterades 1 borjan av 1990-talet 1 kommissionens
arbetsgrupp for fordonsemissioner (MVEG), men medlems-
linderna kunde inte enas om en modell. Flertalet linder med egen
fordonstillverkning férordade system som var mer eller mindre
skriddarsydda fér att gynna de egna foretagen. Sverige, som ingick
i ”Stockholmsgruppen”, var i detta avseende inget undantag
(Kigeson, 1992). Storbritannien var ensamt om att fororda ett
konkurrensneutralt system bestdende av handel med overldtbara
utslippskrediter for specifik brinsleférbrukning (Department of
Transport, 1992).

I brist pd gemensamma regler uttalade Ministerrddet 1995 att
koldioxidemissionen per fordonskilometer (enligt EU:s korcykel) i
genomsnitt inte borde dverstiga 120 gram per km &r 2005. Milet
borde enligt rddet kunna nis genom kombinationen av tre dtgirder:

- En frivillig 6verenskommelse med fordonsindustrin;

- Ett informations- och mirkningssystem riktat il
konsumenterna;

- Okad anvindning av ekonomiska styrmedel riktade mot bide
drivmedel och fordon.

Kommissionen lyckades emellertid inte &vertyga fordonsindustrin
férrin man 1998 under hot om tvingande lagstiftning nidde en
overenskommelse férst med de europeiska fordonstillverkarnas
organisation, ACEA, och kort direfter med de japanska och
koreanska branschorganisationerna (JAMA och KAMA). Men for
att f4 med fordonsindustrin tvingades kommissionen kompromissa
bide om nividn, som blev 140 gram per km, och tidpunkten som
faststilldes till 2008 f6r ACEA och 2009 f6r Jama och Kama.

Att industrin inte skulle klara det nya mailet utan betydande
stdd av ekonomiska styrmedel stod tidigt klart (Kigeson, 2000),
och nir den politiska assistansen 1 stort sett uteblev nidde
branschen &r 2008 bara ett snitt pi 154 gram. De tekniska
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landvinningarna 1 form av reducerat rull- och luftmotstind samt
forbittrade drivlinor uppvigdes 1 for stor utstrickning av den
brinsletérst som 6kad fordonsvikt och prestanda medfoérde. Ett
skil wll att frivilligmodellen misslyckades ir att dtagandet var
branschgemensamt och varken gav enskilda tillverkare nigon
utdelning om de lyckades eller bestraffade féretag som valde att
strunta 1 6verenskommelsen (K3geson, 2000).

Misslyckandet och klimatfrigans vixande politiska betydelse
gjorde det 2008 mojligt for EU-kommissionen att f§ Ridet och
Parlamentets acceptans for bindande krav pd framtida bilar. Varje
storre tillverkare ska senast &r 2015 vara nere 1 ett genomsnitt om
hogst 130 gram, och det preliminira mélet fér 2020 dr 95 gram per
km. Lagstiftningen och dess minga undantag kommer att
analyseras i senare avsnitt av denna rapport.

De bindande kraven kommer att tvinga fordonsindustrin att
klara det kortsiktiga milet. De ménga tillfilliga undantagen och
sirbestimmelserna kan dock medféra att det nds med viss
efterslipning. Om si skulle bli fallet kan den iterstiende tiden
bedémas bli s kort att EU tvingas ompréva det preliminira mélet
om 95 gram &r 2020. For att férhindra detta dr snabba framsteg de
nirmaste dren av avgdérande betydelse.

Aven om den svenska andelen av den europeiska fordonsflottan
bara uppgér till ca 2 procent behéver Sverige bidra till att den
europeiska miluppfyllelsen. Sverige ska minska sina utslipp frin de
sektorer som inte omfattas av EU:s utslippshandelssystem med 17
procent mellan 2005 och 2020,> men riksdagen har beslutat att sitta
mélet till minus 40 procent jimfért med nivdn &r 1990. Med tanke
pd att den ickehandlande sektorns koldioxidutslipp till &ver-
vigande del kommer frin transporterna kan styrmedel som
paverkar fordonsflottans framtida utslipp behéva tillgripas. Att
bara eller frimst tillgripa hojda skatter pd bensin och diesel kan
politiskt vara en mindre framkomlig vig. Ekonomiska skil kan
ocksd tala fér kompletterande styrmedel om de bidrar till 6kad
effektivitet.

Det ir 1 detta perspektiv som behovet av kompletterande styr-
medel bor analyseras. De enskilda medlemslindernas incitament-
system kan 1 mindre eller hogre grad bidra ull uppfyllelsen av de
europeiska mélen pd kort och ling sikt.

2 Vilket motsvarar -25 % riknat frin 1990 4rs niva.
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1.1 Syfte

Intentionen ir att diskutera behovet av kompletterande 3tgirder
som kan bidra tll en successiv reduktion av den specifika
brinsleférbrukningen och koldioxidutslippen frdn nya bilar i
Europa 1 syfte att analysera hur en lingsiktigt hillbar incitaments-
struktur som passar svenska forhillanden skulle kunna se ut.
Avsikten ir ocksd att studera forutsittningarna for att etablera en
gemensam  europeisk incitamentsmodell. Den  europeiska
marknaden och fordonsindustrin vill pd goda grunder ha s gemen-
samma regler som méjligt.

Eftersom tillimpning av ekonomisk teori ofta leder analytiker
till slutsatsen att det f6r varje mél ricker med ett styrmedel, om det
ir optimalt utformat, kommer rapporten inledningsvis att préva
frigan om vigtrafikens klimatanpassning behover fler styrmedel in
generella skatter pd koldioxid eller handel med utslippsritter.

1.2 Mal

Om slutsatsen blir att de generella ekonomiska styrmedel som
paverkar konsumenternas val av fordon, drivmedel, korstil och
koérstricka behover kompletteras blir det viktigt att utforma dem sd
att de effektivt bidrar till miluppfyllelsen och inte onddigtvis ger
upphov till negativa bieffekter. Det finns dessvirre Aatskilliga
svenska och utlindska exempel pd motsatsen. Milet bor vara att
utveckla styrmedel som ir teknikneutrala, kostnadsetfektiva och
lingsiktigt hillbara samt ger tillverkare och kunder ett
kontinuerligt incitament att reducera férbrukningen och utslippen.
For att vara tillforlitliga bor de dessutom utgéra en sd liten
statsfinansiell belastning att de har utsikt att bestd under ménga &r.
Fordonsindustrins produktcykel ir sidan att foéretagen behdver
kunna lita pd att incitamentsstrukturen férblir intakt och att
eventuella férindringar 1 struktur och nivder blir nigorlunda
forutsigbara 6ver en period av dtminstone 7-8 r. Vid dnnu mer
ldngtgdende krav, post 2020 och 95 g/km, behévs antagligen dnnu
lingre framférhllning, eftersom s& l3ga grinsvirden sannolikt
kriver byte av teknik i form av en allt hégre grad av elektrifiering
eller helt nya fordonskoncept.
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1.3 Avgransning

Denna rapport har fokus p& personbilsparken. Men eftersom litta
lastbilar under senare &r i vixande utstrickning kommit att
anvindas som substitut f6r personbilar utstricks analysen till att 1
viss man dven omfatta dem. Atgarder riktade mot tunga Vagfordon
behandlas diremot inte liksom inte heller frigor om hur man pai
andra sitt kan minska vigtrafikens klimatpdverkan.

Utover det 1 avsnitt 2 nimnda behovet av att studera huruvida
det finns sambhillsekonomiska skil att komplettera generella
ekonomiska styrmedel med riktade styrmedel s gors inget f6rsok
att diskutera vad som ir en samhillsekonomiskt effektiv malnivd
for de klimatpolitiska insatserna.

En annan begrinsning ir att analysen av marknadens preferenser
inte tar hinsyn till eventuella effekter av 6éver tid 6kande netto-
inkomster.

1.4 Metod

Frigan om Sverige och Europa behéver kompletterande styrmedel
inriktade pd att nedbringa den specifika brinsleférbrukningen hos
nya bilar kommer att analyseras i kontext av vad ekonomisk teori
brukar anféra som skil fo6r ”dubbla” styrmedel. Dessutom kommer
forhdllandet att klimatpolitiken innehéller sivil kortsiktiga som
lingsiktiga mal att beaktas.

Diskussionen om hur eventuella kompletterande styrmedel bist
ska utformas kommer att féras mot bakgrund av en komparativ
analys dir egenskaperna hos olika existerande eller historiska
nationella incitament jimfoérs. Dirutdver testas potentiella styr-
medel mot en bestimd uppsittning kvalitetskrav. En viktig del-
aspekt ir frigan om incitamenten i férsta hand bor inriktas mot
laga koldioxidutslipp eller mot 1&g brinsletérbrukning/energi-
anvindning.
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2 Behovs komplement till CO»-
skatter och/eller utslappshandel

For siker och kostnadseffektiv m3luppfyllelse ir det bittre att
reglera eller beskatta utslipp dn att med ekonomiska medel stédja
dtgirder som kan tinkas minska emissionerna. Skilet ir att det ofta
ir svart for de politiska beslutsfattarna att veta vilka tekniska
dtgirder som pd sikt bist reducerar utslippen. Subventioner kan ge
upphov till inldsningseffekter nir en gynnad teknik blockerar eller
férsvirar marknadsintroduktion av konkurrerande 16sningar vilka
kanske pd sikt skulle visa sig vara mera effektiva (OECD, 2005).

Betriffande avgasemissioner har lagstiftare virlden &ver valt
reglering framfor avgifter eller andra ekonomiska styrmedel. Ett
skil till detta kan vara att bilmotorer och avgassystem tillverkas 1
stora serier. Ett annat kan vara farhigor om att anvindning av
flexibla ekonomiska styrmedel skulle kunna riskera att ge upphov
till hot spots om alltfér manga bilar med férhdllandevis hoga utslipp
skulle r3ka koncentreras till vissa stider eller omriden. Det
forekommer dock att regeringar valt att kombinera bindande
grinsvirden med ekonomiska styrmedel dir de senares uppgift
varit att pdskynda introduktion av teknik som klarar grinsvirdena
med rdge. De har dirigenom reducerat transaktionskostnaderna
och medverkat till att gora det littare att pd sikt skirpa de
obligatoriska kraven, nir marknaden visat att det finns motorer och
efterbehandlingssystem som ger utslipp betydligt under gillande
krav.

Utslipp av koldioxid riskerar inte att leda till hot spots eftersom
den negativa effekten ir global och den geografiska platsen for
emissionen saknar betydelse. Det gor klimatgaser till idealiska
foremdl for generella ekonomiska styrmedel som energiskatt,
koldioxidskatt eller handel med utslippsritter.

Europa har valt tvd skilda system for att minska koldioxidut-
slippen frin olika sambhillssektorer. Emissionerna frin kraft-
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industrin, stérre virmeanliggningar och energiintensiv industri
hanteras inom ramen fér EU:s gemensamma utslippshandels-
system, EU ETS, medan transportsektorns utslipp frin for-
brinning av fossila drivmedel tillhér den icke-handlande sektorn.
Detta har lett till skilda kostnadsnivier. Ansvaret fér den icke-
handlande sektorn ligger hos de enskilda medlemslinderna som har
dtagit sig att reducera utslippen till vissa nivder dr 2020, olika for
varje medlemsland. Betinget for Sverige ir att minska den icke-
handlade sektorns utslipp med 17 procent jimfért med 2005 &rs
nivd. Riksdagen har emellertid bestimt att det svenska mélet ska
vara 40 procents reduktion frin 1990 drs niv8 med mojlighet att
klara en del av dtagandet genom &tgirder utomlands for vilka
Sverige betalar.

Vigtrafikens férbrukning av fossila drivmedel ir féremdl for
punktskatter som inte fir underskrida EU:s miniminivier fér
beskattning av diesel (€330/1000 liter) och oblyad bensin (€359)
vilka vid nuvarande vixelkurs (9.40) motsvarar 3.10 respektive 3.37
kronor per liter. Riknat per kilo koldioxid som férbrinning av en
liter bensin (2.36 kg) eller diesel (2.66 kg) ger upphov ull ir
beskattningen 1 Europa mycket hog. Den hogsta faktiska
beskattningen av koldioxid frin dieseldrivna bilar férekommer i
Storbritannien vars punktskatt motsvarar €250 per ton CO, (SEK
2.26/kg), medan Nederlinderna har den hégsta skatten pa bensin.
Den senare motsvarar €305 per ton CO, (SEK 3.20/kg).

Som framgir av figur 2:1 lig Sverige 1 juli 2010 pd femte
respektive 12 plats inom EU 1 beskattning av diesel och bensin.
Bland de gamla medlemslinderna (EU15) var det bara Spanien,
Luxemburg och Osterrike som hade ligre skatt pi bensin.’ Den
svenska skatten uppgick till 4.34 kronor per liter miljoklass 1 diesel
och till 5.50 per liter bensin, vilket motsvarar 1.71 respektive 2.33
kronor per kilo CO,.

? Sverige har dock hégre moms in flertalet 6vriga medlemslinder.
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Figur 2:1 Punktskatter pa bensin och diesel i EU15 1 juli 2010.
Skatterna avser miljomassigt basta kvalitet avsedd for vagfordon.
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Kalla: Europeiska kommissionen, Direktoratet for beskattning och tullar

Den i forhdllande till andra samhillssektorer héga beskattningen,
riknat per kilo koldioxid, ir en f6ljd av att fordonens drivmedel
linge varit den skattebas som staten utnyttjat for att f tickning fér
sina kostnader for vigtrafiken. Bensinskatt inférdes 1 Sverige ar
1924 for att finansiera vigsystemets utbyggnad och modernisering
(Blomkvist, 2001). Sverige har sedan borjan av 1990-talet skéns-
missigt delat upp bensin- och dieselskatten i tv8 komponenter, kol-
dioxidskatt och energiskatt. Koldioxidskatten (105 6re per kg
CO,) uppgir for nirvarande (2010) till 3.01 kronor per liter for
diesel och 2.44 kronor {6r bensin. Att den idr hogre f6r diesel beror
pi hogre innehdll av kol per liter brinsle.* Energiskatten ir dock
betydligt ligre for diesel (SEK 1.32) dn f6r bensin (SEK 3.06) trots
hégre energiinnehdll per liter. Istillet tar man ut hogre fordons-
skatt pd dieselbilar 4n p& bensinbilar.

* Med utgingspunkt frin Svenska Petroleuminstitutets uppgifter om koldioxidutslipp i kg
per liter brinsle och de 2010 tillimpade skattesatserna uppgir dock i sjilva verket
koldioxidskatten till 103 6re per kg f6r bensin (mk 1) samt till 119 6re for diesel (mk 1) och
till 113 6re for europeisk standarddiesel (mk 3).
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Det kan noteras att den svenska koldioxidskatten ligger 18ngt
over nivan for priset pd utslippsritter inom EU ETS som under det
senaste dret legat kring €15 per ton CO,. Utslippspriset kommer
dock att stiga nir taket fér utslippen successivt skirs ner med 21
procent mellan 2012 och 2020. Ett annat motiv {6r val av en hogre
nivd dn det nuvarande utslippspriset kan vara att priset inom EU
ETS skulle ha varit hégre om transportsektorns utslipp hade
inkluderats. Det frimsta skilet till att EU-kommissionen och
medlemslinderna inte velat l3ta transportsektorn omfattas av
utslippshandelssystemet har varit farhigor om att sektorns
betalningsférmdga och begrinsade substitutionsmojligheter skulle
driva upp priset pd utslippsritter till en nivd som skulle vara skadlig
for konkurrensutsatt industri och som pd sikt skulle kunna leda till
koldioxidlickage genom utflyttning av energiintensiva verksamheter
till andra delar av virlden. Men SEK 1.05 per kg motsvarar €112 per
ton CO, vilket dr ldngt mer dn den effekt pd utslippspriset som en
utvidgning av EU ETS till transportsektorn skulle kunna tinkas
medféra om etappmadlet ir minus 20 eller minus 30 procent. Man
bér dessutom 1 sammanhanget vara uppmirksam pd att
elektrifiering av vigtrafik genom inférande av laddhybrider,
batterifordon eller trddbussar kommer att leda till att en del av
sektorns emissioner (som efter skiftet blir indirekta) byter frin den
icke-handlande sektorn till EU ETS.

En fordel med koldioxidskatt och utslippshandel ir att styr-
medlet pdverkar bdde konsumentens val av bil och hans anvindning
av fordonet. Ett flertal studier (Goodwin, 1992, Jansson & Wall,
1994, Johansson & Schipper, 1997, Kemel et al, 2009) visar att den
langsiktiga priselasticiten for bensin troligen ligger 1 intervallet -0.6
till -0.8 och att konsumenternas anpassning till ett hogre driv-
medelspris till ca hilften bestir av minskad anvindning/korstricka
och till hilften av val av nya bilar med ligre specifik brinsle-
forbrukning. Kérstilen kan potentiellt ocksd paverkas av ett hogre
pris, men det forutsitter att féraren har utrymme for potentiella
forbittringar och dr medveten om det.

Mot bakgrund av att den hoga beskattningen av koldioxid frin
férbrinning av drivmedel inom vigtrafiken finns fog att friga sig
om det verkligen behévs kompletterande styrmedel for att {3 till
stdnd en kostnadseffektiv reduktion av de specifika utslippen frin
nya bilar. Frin effektivitetssynpunkt bér ju varje utslipp av ett ton
CO, behandlas lika och en férdel med generella styrmedel ir att de
leder till att den marginella bekimpningskostnaden blir likartad 1
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alla berorda sektorer. Att spinna b8gen hirdare just inom
transportsektorn kan ses som ett kostnadsineffektivt avsteg frin
den grundliggande principen om likabehandling.

Proost et al (2009) har med hjilp av. TREMOVE- och
MARKAL-TIMES-modellerna visat att inférande av generell kol-
dioxidskatt (samma 1 alla sektorer) och kilometerskatt (for
internalisering av trafikens ©vriga kostnader, inklusive tringsel)
skulle leda till att BNP 1 Belgien ar 2020 ¢kar med 1.2 procent och
skatteintikterna med 3.1 procent av BNP jimfort med business-as-
usual samtidigt som klimatmélet nds till ligre kostnad in vad som
annars blivit fallet. Fram ull 2020 visar resultaten av modell-
kérningarna att konventionella fordon och drivmedel ir kostnads-
effektiva. P4 ldng sikt och med mera ambitiosa klimatmal stiger
dock marginalkostnaden snabbt, vilket 6kar lénsamheten hos nya
motorkoncept och brinslen.

Parallell anvindning av flera styrmedel 1 syfte att nd over-
gripande mal dr emellertid vanligt inom klimat- och energi-
politiken. Det kan bero pd att milbilden ir flerdimensionell eller pa
férekomst av marknadsimperfektioner, men det kan ocksd vara sd
att man tillgriper fler styrmedel in nédvindigt. Inom EU har Ridet
och Parlamentet inte ndjt sig med att bara faststilla hur taket for
handelssektorns utslipp successivt ska sinkas och vilka minimi-
nivder f6r beskattning av fossila brinslen som ska tillimpas utan
ocksd faststillt hur bérdan av att reducera den icke-handlande
sektorns emissioner ska fordelas mellan medlemslinderna samt hur
stor andel av den tillférda energin som ar 2020 méste vara férnybar.
Dessutom finns direktiv om hur energieffektiviseringsarbetet ska
bedrivas och foreskrifter om att minst 10 procent av
transportsektorns drivmedel ska vara av férnybart ursprung ar
2010. EU:s krav pd minskade koldioxidutslipp frin nya personbilar
ir ytterligare ett exempel.

Medlemslinderna litar uppenbarligen inte pd att de ska kunna
reducera den icke-handlande sektorns koldioxidutslipp enbart
genom beskattning av fossila brinslen. Minga av dem har redan
infort ekonomiska styrmedel 1 syfte att stimulera ett skifte till ny
teknik och paverka fordonstlottans framtida sammansittning.
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2.1 Skal fér och mot dubblerade styrmedel

Inom ekonomisk teori har skil anférts bdde mot och for
dubblerade styrmedel. En invindning ir att en dubblering leder till
sloseri med sdvil myndigheternas som de berérda foretagens eller
hushéllens tid och resurser. Transaktionskostnaderna ékar utan att
man uppndr mer dn vad man skulle ha gjort med ett styrmedel. Risk
finns ocks3 att styrmedlen stér varandra och leder till att méilet nds
till hogre kostnad dn vad som annars skulle ha varit fallet. Detta ir
sirskilt uppenbart om man kompletterar europeisk utslippshandel
med nationell koldioxidskatt (Smith, 2008) och skilet till varfor
Sverige frdn och med 2011 valt att befria verksamheter som
omfattas av EU ETS frin koldioxidskatt.

Nir det generella styrmedlet utgérs av utslippshandel kan man 1
och for sig vara siker pd att mélet nds men inte vara helt forvissad
om att respondenterna alltid kommer att vilja vare sig de féretags-
ekonomiskt eller samhillsekonomiskt mest effektiva dtgirderna.
Information, inklusive obligatorisk energimirkning, och utbildning
forefaller dirfér vara rimliga komplement till utslippshandel.
Formanlig finansiering kan ocks& behova 6vervigas.

Nir skatter anvinds som generellt styrmedel uppkommer
osikerhet om vilken skattenivd som krivs for att uppnd ett bestimt
mal. Eftersom skattetrétthet alltid dr en politisk faktor att rikna
med ir risken storre att beslutsfattarna sitter skatten pd for 18g nivd
in att de tllgriper en onddigt hég skattesats. Men dven om det
politiska modet finns kan osikerhet uppkomma om den valda nivén
ricker. Behovet av att utnyttja kompletterande styrmedel kan
dirfér vara storre dn 1 ett fall dir man satt ett bindande tak foér
utslippens storlek. JTRC (2008) talar om inférande av standards
istillet for hojda drivmedelsskatter som ”a trade-off between lower
political costs and higher economic costs”.

Clerides och Zachariades (2008) har jimfort effekterna av
varierande rioljepris, beskattning och anvindning av frivilliga eller
bindande krav pd specifika utslipp frin nya bilar i 18 linder under
en trettiodrsperiod. De fann att standards hade en signifikant storre
effekt pd brinsleeffektiviteten 4n  drivmedelsbeskattningen.
Acemoglu et al (2010) kommer till en liknande slutsats baserat pa
modellering. De anser att en kombination av maittlig koldioxid-
beskattning och stdd till forskning och marknadsintroduktion
leder till ett snabbt utnyttjande av ny teknik, vilket medfér att det
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framtida behovet av att hoja skatten blir litet. Enligt forfattarna ir
slutsatsen robust for vitt skilda antaganden om diskonteringsrinta.

2.2 Kompensera for marknadsmisslyckanden

Frigan om man bor komplettera ett generellt styrmedel med mera
selektiva politiska dtgirder ir komplicerad. Ett skil att kan vara
osikerhet om wutfallet, ett annat, farh8gor om marknadsim-
perfektioner eller marknadsmisslyckanden. De senare kan upp-
komma till f6ljd av okunskap hos respondenterna eller till f6ljd av
att den som faktiskt betalar inte har makt att besluta. Ett exempel
pd det senare dr hyresgister som saknar mojlighet att pdverka
fastighetsigarens val av uppvirmningssystem eller vitvaror. Vitt
skilda forrintningskrav mellan samhille och medborgare kan ocksd
utgora ett problem. Exempel pd det dr hushdll som intuitivt kriver
mycket kort terbetalningstid for att vilja ett energisndlt kylsk3p
framfér ett billigare skip med hégre elférbrukning. Skilen till detta
kan vara osikerhet om effekten pd andrahandsvirdet i samband
med en framtida férsiljning av bostaden, ett annat kan vara att
finansieringen sker till hégre rinta in den som staten anvinder f6r
att bedéma den samhillsekonomiska nyttan av olika investeringar.

Greene (2010) konstaterar efter en genomging av den relevanta
litteraturen att mycket talar for att den amerikanska fordons-
industrins bedémning att kdpare av nya bilar bara tar hinsyn tll
kostnaden for bilens brinsleférbrukning under dess forsta tvd till
fyra &r stimmer. Experimentella undersokningar med varierande
frigestillningar visar att konsumenterna implicit vill att mer-
kostnaden for en energisndl bil ska dterbetalas inom 1.5-2.5 4r
genom ligre brinslekostnad (Opinion Research Corporation,
2004). A andra sidan visar djupintervjuer med amerikanska hush3ll
att minga inte alls klarar att hantera frigestillningen (Turrentine
och Kurani, 2007). En del av respondenterna tror att fordon med
ligre férbrukning per definition ir billigare, eftersom de likstiller
lig forbrukning med sm& bilar. Greene noterar avslutningsvis att
flertalet studier av villigheten att betala for lig forbrukning ir
amerikanska och att konsumenterna i linder med hég drivmedels-
beskattning méjligen kan vara mera kostnadsmedvetna. Sallee
(2010) anser, & andra sidan, att hittillsvarande studier inte ger
nigon entydig bild av konsumenternas férmdga att bedéma och
overviga fordonens livstidskostnader.
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Ett grundliggande problem ir att rationella beslut om virdet av
forbittrad brinsleekonomi kriver goda kunskaper. Beslutsfattaren
maste kunna bedéma forvintad arlig korstricka, hur mycket de
alternativa bilarna drar under faktisk korning, framtida brinslepris
och hur andrahandsvirdet péverkas. Dessutom mdste han/hon
behirska elementir matematik och helst kinna till hur man
diskonterar framtida kostnader till nuvirde. Ibland forsviras
dessutom jimforelsen av att alternativen iven skiljer sig i andra
avseenden, vilket gor det svirt att bedéma hur mycket av skillnaden
1 pris som bor hinforas till ligre brinsleférbrukning.

Enligt Greene, med hinvisning till Della Vigna (2009), visar
behavioral economics att konsumenter som miste fatta beslut
under osikerhet tenderar att dels ligga storre vikt vid potentiella
forluster dn vid potentiella vinster, dels 6verdriver risken fér en
forlust. Det kan tillsammans med svdrigheterna att berikna
effekterna forklara varfor konsumenterna implicit kriver en
dterbetalningstid pd tre ar eller mindre.

En annan typ av marknadsmisslyckande uppstir nir potentiella
aktorer tvekar att ligga medel pd teknisk utveckling och
demonstration dirfor att bara en del av virdet av den tillfaller dem.
All teknikutveckling ticks inte av patent och man kan i en del fall
rikna med betydande spillover pd andra aktorer. Kunskap
genererad pd detta sitt kan siledes ta formen av kollektiv nyttighet,
alltsd en positiv externalitet. En aktiv teknikpolitik kan dirfér ses
som ett naturligt komplement till att prissitta koldioxidutslippen
(Fischer, 2008). Barla och Proost (2008) bedémer spillovereffekten
av en satsning pi effektivare fordonsteknik som betydande, vilket
ifrgasitts av Sallee (2010)

Marknadsmisslyckanden som beror pd bristande kunskaper bor
till ndgon del kunna undanrdjas genom bittre information. System
fér miljé- och energimirkning, t.ex. 1 form av klassning frin A ill
G efter energidtging ir exempel pd foérsok frin myndigheternas
sida att hoja konsumenternas kunskapsnivd. Helt lir dock inte
problemet kunna losas genom sidana tgirder.

Vigtrafikskatteutredningen (2004) bedémde att brinslepriserna
vid inkopstillfillet ger en otillricklig signal om drivmedels-
kostnaden under fordonets livslingd och att konsumenterna har
svirt att berikna det diskonterade virdet av &tgirder for lig
brinsleférbrukning.  Utredningen noterade att nybilsképare
generellt har hogre inkomst och ir mindre priskinsliga dn bil-
kopare pd marknaden f6r begagnade fordon.
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2.3 Battre utnyttjande av teknisk potential

En viktig aspekt pd frigan om skatten p& bensin och diesel behéver
kompletteras av regler om hdogsta tillitna utslipp av koldioxid ir
om det finns en teknisk potential f6r ekonomiskt motiverade
effektivitetsforbittringar som annars inte utnyttjas av aktdrerna.
En komplikation 1 detta avseende ir att tillverkarna fattar alla beslut
om teknikval och design. De fungerar i detta avseende som
konsumenternas stillféretridare. De senare kan bara vilja bland de
fordon som industrin tillhandahiller.

Greenes genomgéing visar att fordonsindustrin vanligen inte
riknar med att koparna ska vilja betala for brinslesinkande
dtgirder med lingre Aaterbetalningstid in 3-4 4r. Ett konkret
exempel pd detta var att biltillverkarna inte tidigare vigade satsa pa
litthybridisering 1 form av 4termatning av bromsenergi och
start/stoppmekanism som tillfilligt stoppar bilens motor nir den
star still vid rédljus. Trots att deras egna berikningar visade att det
med rimliga antaganden om rintekostnad och framtida driv-
medelspris var en privatekonomiskt lénsam investering vigade man
inte marknadsfora den annat dn som tillval och di blev den ganska
dyr. Nu kommer denna typ av hybridisering pa bred front dirfér
att foretagen infor risken av att botfillas om de inte klarar det
kommande 130-gramskravet miste satsa pd dtgirder som fir stort
genomslag och betydande effekt.

Sedan EU presenterade de nya kraven har den drliga reduktions-
takten ©kat frin i genomsnitt 1.4 procent (2005-2008) till 5.1
procent (2008-2009). Den &rliga forbittringstrenden var dock
stigande under hela fyradrsperioden, vilket delvis kan bero pd att
fler medlemslinder bérjat anvinda skatteincitament i syfte att bidra
till lagre utslipp.

IEA (2010) bedomer att teknikutvecklingen kan halvera
brinsledtgdngen 1 personbilar med konventionella férbrinnings-
motorer till 2030 vid full hybridisering (exkl. laddhybrider) och att
detta med god marginal ir l16nsamt vid ett l&ngsiktigt oljepris pd
$120 per fat.

2.4 Skal- och lareffekter

Ett vilkint forhillande ir att ny teknik ofta miste genomga flera
stadier av produktutveckling innan den ir helt mogen for
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marknadsintroduktion. Man talar om en lirkurva som leder till att
tekniken successivt blir allt mer fullindad och vanligen ocksd
billigare. Under de férsta stegen kan innovatéren f3 stéd av
forskningsmedel och kanske bidrag till flottférsék. Men ju nirmare
en marknadsintroduktion man kommer desto simre fungerar
riktade stéd som dessutom 1 detta skede kan strida mot EU:s regler
for statsstod. I denna fas kan det vara bittre fér sambhillet att
erbjuda teknikneutrala incitament. Det innebir i detta sammanhang
att man ger samma stdd for varje reduktion av brinslefor-
brukningen oavsett vilken teknik som kommer till anvindning.

Den ekonomiska effekten av massproduktion ir sirskilt mirk-
bar. Fordonsindustrin har infér varje skirpning av avgaskraven
klagat pd att det skulle bli f6r dyrt, men efterdt har det varje ging
visat sig att genomforandet blev betydligt billigare in vad
branschen kunde forestilla sig. Till nigon del kan detta vara en
effekt av att bilindustrin bestdr av foretag som bygger bilar med
hjilp av delar som kommer frin underleverantérer. Att de senare
ofta har en mera optimistisk uppfattning om méjligheterna kanske
beror pd att de i ett tidigt utvecklingsskede dr mera medvetna om
kommande skalférdelar. Betriffande vigtrafikens mojligheter till
elektrifiering ir en utbredd uppfattning bide inom fordons-
industrin och bland batteriexperter att en forutsittning for ett
tekniskt/ekonomiskt genombrott dr att man nir sddana
produktionsvolymer att kostnaden fér batterierna kan halveras.
Hir kan kompletterande styrmedel behévas fér att nedbringa
ledtiden som annars kan komma att bli mycket ling.

2.5 Marknaden for formansbilar

En annan anledning att 6verviga kompletterande styrmedel ir den
héga andel som foretags- och férménsbilarna utgoér av den totala
marknaden fér nya personbilar och den inverkan pd utslippen som
den forminliga beskattningen av dem medfér. Copenhagen
Economics (2010) har pd uppdrag av EU-kommissionen analyserat
beskattningen av férméinsbilar 1 18 medlemslinder baserat pa
forhillandena under 2008. Forfattarna fann att féretagsbilarna
svarade fér 50 procent av nybilsférsiljningen varav mindre in
hilften utgjordes av férménsbilar. Beskattningen av férmdnen
innebar i genomsnitt en subventionering med 23 procent vid lig
privat anvindning av bilen och 29 procent vid hog. I Sveriges fall
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beriknades subventionen till ca 15 procent. Kanske kan den till
ndgon del forklaras av nedsittningen av férmansvirdet for miljs-
bilar. Medlemslindernas kostnad i form av skattebortfall upp-
skattas motsvara mellan 0.1 och 0.5 procent av BNP. For Sverige
anges den till 0.3 procent, vilket motsvarar ca 10 miljarder kronor.
Copenhagen Economics beddémer att brinsleforbrukningen till
foljd av subventionerna ligger 4-8 procent 6ver vad den annars
skulle ha uppgitt till vilket fér EU27 motsvarar 20-40 Mton CO.,.
Den viktigaste faktorn bakom brinsleférbrukningsékningen ir att
subventioneringen leder till val av stérre och mera brinsleslukande
bilar 4n vad som annars skulle ha varit fallet. Sveriges metod for
féormansbeskattning bedéms av Copenhagen Economics gynna val
av stora bilar.

Copenhagen Economics konstaterar att det finns tvd sitt att
soka korrigera den negativa effekten pd brinsleférbrukning och
koldioxidutslipp. Den ena ir att efter brittisk forebild piverka
foretagens och férmanstagarnas val av fordon genom att kraftigt
differentiera formdansskatten for bilens specifika forbrukning/-
utslipp. En nackdel ir dock att det kan medféra att marknaden for
prestandabilar forskjuts frin foretagen till hushdllen, medan
arbetstagare som annars skulle ha képt en liten bil privat nu viljer
en forménsbil (framfér andra l6neférminer). Nettoeffekten av
detta kanske inte blir sirskilt positiv. Copenhagen Economics
menar att en differentiering av forminsvirdet leder tll dilig
transparens och riskerar att bli kostnadsineffektiv. Férfattarna
noterar att differentiering av forsiljnings- och/eller fordonskatten
ir att foredra och menar att man betriffande tjinstebilarna bor
avveckla subventionerna genom att beskatta hela f{érménen.

2.6 Okad resilians infor nya klimatlarm och behov av
drastiska ataganden

En faktor som kan tillmitas tyngd vid 6verviganden om man bér
eller inte bor komplettera drivmedelsbeskattningen med andra
styrmedel ir forhdllandet att medlemslindernas &tagande giller ett
kortsiktigt mal (2020) och att betydligt mera lingtgdende dtgirder
kan komma att behovas f6r att klara kommande etappma4l och mil-
sittningen om en si gott som fossilfri energianvindning. IPCC:s
senaste ligesrapport visar att koncentrationen av vixthusgaser i
atmosfiren kanske miste hillas pd ligre nivd dn vad man tdigare
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trott for att man ska klara milet om att inte utsitta jorden for en
storre okning av medeltemperaturen in 2 grader Celsius. Tiden
bérjar ocksd bli knapp. Foér att tvdgradersmailet ska kunna nis
kanske industrilinderna behover bidra genom att reducera sina
utslipp med 1 storleksordningen 80 procent redan till 2030 eller
2035. Med tanke pd att ledtiderna for teknisk fornyelse ofta idr
lainga, kan detta sammantaget tala f6r att EU och dess medlems-
linder tidigt skulle behéva utveckla den teknik som behovs for att
klara dtaganden efter 2020.

Slutligen bér man uppmirksamma att en investering 1 en
brinsleeffektiv fordonspark kan ses som en férsikring inom ramen
for en ambitids framtida klimatpolitik. Om den kommande
utvecklingen leder till allt sikrare bevis foér klimateffekten av
utslipp av koldioxid och bromsstrickan bérjar bli kort ir det
viktigt att transportsektorn ir vil férberedd och har hég férmiga
till anpassning. Fordon med lig specifik forbrukning ger 1 ett
sddant lige sektorn hogre resilians in vad den annars skulle ha haft.
Om diremot férbrukningen 1 dldre bilar, som typiskt sett dgs av
hushéll med 18g disponibel inkomst, dr hég kan det bli svért fér de
politiska partierna att f stod for en radikal klimatpolitik, sirskilt
om nigot parti forsdker exploatera misshaget hos de simst stillda.

SIKA har i en analys visat att hojda drivmedelskatter i Sverige
frimst skulle drabba bilhushdll i den norra glesbygden, bilhushill
med l8ga inkomster, ensamstiende min med bil och bilhushill med
barn (Wall, 2008).> Det ir alltsi viktiga viljargrupper som
politikerna utmanar om de tvingas till ndgon stérre hojning av
skatten pd bensin och diesel. Sverige kan visserligen 1 ett tringt lige
backa frin utfistelsen att minska den icke-handlande sektorns
utslipp med 40 procent, men vi dr foérpliktigade att 8stadkomma en
minskning med 17 procent frin 2005 4rs nivd.® En svrighet i det
sammanhanget ir att trafiken stdr for 60 procent av koldioxid-
emissionen frdn den svenska icke-handlande sektorn. Om andra
dtgirder for att reducera utslippen inte ger tillrickligt utbyte
dterstdr bara att hilla tillbaka efterfrigan genom hojda skatter. Man
bér i det sammanhanget uppmirksamma att biodrivmedel knappast

* Enligt rapporten kan dock effekten mildras om intikterna dterfors till skattebetalarna pé ett
sitt som ger god férdelningspolitisk triffsikerhet.

¢ Sjilva heller genom en kombination av inhemska 4tgirder och nettoinkdp av utslippsritter
frén andra linder.
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kan std fér mer dn 10-20 TWh om inte Sveriges ekologiska
fotavtryck ska bli for stort.”

Frin fordelningspolitisk utgingspunkt ir en satsning pi
brinsleeffektivitet positiv, eftersom den 6verviltrar en betydande
del av klimatanpassningskostnaden pid dem som har rdd att kopa
nya bilar. Virdeminskningen under bilens forsta tre &r dr snabb.
Det innebir att fordonets forsta dgare belastas av en stor del av
kapitalkostnaden, medan virdet av l3g brinsleférbrukning bestar
under bilens livslingd.

2.7 Expertbedémningar

Nir OECD och International Transport Forum (ITF) anordnade
ett Round Table for diskussion av frigan om behovet av
komplementira dtgirder for forbittrad energieffektivitet hos nya
personbilar kom en 6vervildigande majoritet av ett fyrtiotal
internationella experter till slutsatsen att 6vervigande skil talar for
att komplettera drivmedelskatter med bindande krav pd sinkt
brinsleférbrukning (JTRC, 2008). Frdgan om behovet av att stodja
sddana normer med ekonomiska incitament diskuterades dock inte.
IEA (2010) bedémer att en koldioxiddifferentierad registrerings-
skatt kan behévas for att f8 marknaden att utnyttja méjligheterna
att halvera brinsleférbrukningen 1 konventionella bilar till 2030.

2.8 Slutsats

Mycket talar for att alla utslipp bor likabehandlas oavsett killa,
men EU har som framgdtt ovan valt ett “tviprissystem” dir ca
hilften av utslippen ligger under taket f6r EU ETS och den andra
halvan hanteras av medlemslinderna som, om andra &tgirder inte
ricker, kommer att tvingas hoja energiskatterna for att klara
mélsittningen. Utvecklingen av drivmedelsbeskattningen har under
dren 2002-2010 varit mittlig och i fem linder inom EU15 inte ens
motsvarat inflationen, vilket kan vara ett tecken pd att &tgirden ir
politiskt svirframkomlig. Hégst har 6kningarna varit i linder som
tidigare hade mycket l8ga skattenivier, t.ex. Grekland, Irland och
Portugal. T Sverige har bensinskatten hojts aningen snabbare in

7 Grahn och Hansson (2009) beriknar den inhemska biodrivmedelspotentialen till 3-13 TWh
4r 2020 och 10-22 TWh 2030.
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inflationen (19%), medan beskattningen av diesel 6kat med
betydligt mer (39%).

Osikerheten om drivmedelsbeskattningen 6kar behovet av
kompletterande styrmedel, t.ex. inriktade pd att utnyttja den
tekniska potentialen f6r att minska den specifika energidtgingen 1
personbilar. Detta ir sirskilt uppenbart f6r linder dir de inhemska
transporterna stir fér merparten av den icke-handlande sektorns
koldioxidutslipp. Hogst andel transportrelaterade emissioner
dterfinns 1 Sverige och Finland. Skillnaden mellan att ha hégst
forbrukning per bil och km i Visteuropa och att tillhéra den bista
fjirdedelen av medlemslinderna i detta avseende kan fér Sveriges
del uppskattas till 1.7 miljoner ton CO, dr 2020.

De ovan nimnda marknadsimperfektionerna utgér ocksd skl
att Overviga kompletterande styrmedel liksom behovet av att
utforma klimatpolitiken s3 att de fordelningspolitiska konse-
kvenserna om mgjligt blir positiva snarare dn negativa. Betriffande
teknikfaktorn ir det viktigt att notera att styrmedel som paverkar
nya bilar inte bara influerar efterfrdgan utan ocksd i hog grad
utbudet.

Det ir ocksd pd sin plats att notera att s§ gott som alla medlems-
linder redan infért styrmedel i syfte att piverka emissionerna frin
nya bilar. Minga av dessa ir behiftade med allvarliga brister i
utformning och incitamentsstruktur. Forbittrad design och en
hoégre grad av europeisk harmonisering bor vara férdelaktig om
syftet dr att stimulera kostnadseffektiva 3tgirder for okad
energieffektivitet.
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EU:s reglering av
koldioxidutslapp fran nya bilar

EU har infért krav pd brinsleeffektiviteten hos nya personbilar
som siljs pi den europeiska marknaden. Den nya férordningen
(443/2009) faststillde grinsvirdet till ett genomsnitt pd 130 gram
CO, per km. Det giller alla bilar som kan anvinda fossila drivmedel
och ska inféras stegvis pa foljande sitt:

65 % av alla nya bilar 2012
75 % av alla nya bilar 2013
80 % av alla nya bilar 2014
100 % av alla nya bilar 2015 och direfter

Rédet och parlamentet faststillde kommissionens forslag om att
genomsnittet ska viktas for fordonsstorlek efter bilarnas vikt.
Atagandet for bilar av olika tjinstevikt framgdr av figur 3.1.
Kurvans lutning innebir att tillverkarna fir tickning fér ca 60
procent av den effekt som o6kad fordonsvikt beriknas fi pi
brinsleférbrukningen.

Figur 3.1 Europeiska Unionens krav pa bransleférbrukning, méatt som
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Tillverkarna kommer att utnyttja méjligheten ull stegvis mal-
uppfyllelse genom att undanta SUVs, crossovers och motorstarka
modellvarianter s& linge detta ir mojligt. Risken ir dirfor liten att
ndgon koncern ska behéva betala boter for dverskridande under de
nirmaste &ren. Foretagen miste dock planera sin produktut-
veckling s8 att de kan introducera nya modeller 1 sddan takt att de
kan vara rimligt sikra p8 att klara 130 gram per km 4r 2015.

3.1 Undantagsregler

Foérordningen innehdller flera undantagsbestimmelser som till-
kommit pd 6nskemadl fr&n branschen. Super credits innebir att nya
bilar som slipper ut mindre dn 50 gram CO, per km fir riknas
som:

- 3,5 bilar 4r 2012 och 2013
2,5 bilar 4r 2014
- 1,5 bilar 2015

Frin 2016 medges inte langre nigon kreditering och regeln
kommer sannolikt att 3 ringa betydelse, eftersom den stegvisa
infasningen av grundkravet indd gor det forhéllandevis litt att
uppfylla villkoren fram till och med 2014.

Sverige lyckades genom tv8 EU-parlamentariker inféra ett
“svenskt” undantag. Det innebir att bilar som kan g3 pd E85 fir en
rabatt pd 5 procent pd utslippskravet férutsatt att minst 30 procent
av medlemslandets bensinstationer tillhandahiller sidant brinsle.
Rabatten avskaffas frin och med 2016. Undantaget ir 1 praktiken
bara tillimpligt p& Sverige och kommer dirmed maximalt att
omfatta 1 procent av nyregistreringarna inom EU27. Fem procents
rabatt pd den volymen betyder inte mycket, i synnerhet inte under
2012-2014 di de tillverkande koncernerna bara delvis behover
uppfylla kravet pd 130 gram. Eftersom undantaget férsvinner 2016
ir det 1 praktiken bara under ett enda &r (2015) som det potentiellt
skulle kunna fi betydelse genom att minska risken fér boter for
foretag som har svdrigheter att klara grinsvirdet for hela sin
forsiljning.

En regel som kan fi betydelse dr Eco-innovations som innebir
att bilindustrin efter ansékan hos EU-kommissionen kan {3
tillgodorikna forsdlda bilar 1 genomsnitt max 7 grams rabatt f6r nya
teknologier som pd ett verifierbart sitt reducerar CO, och inte
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ticks av testcykeln och heller inte finns bland de dtgirder som ska
bidra till de 10 extra grams reduktion som direktivet anger ska
uppnds med additionella medel. EU-kommissionen ska under 2011
publicera anvisningar om vad som fir tillgodoriknas som Eco-
imnovations.

Forordningen innehdller ocksd en regel om undantag for smi
tillverkare. For att helt slippa kraven far ett foretag tillverka hogst
10 000 bilar per &r och inte tillhéra en storre koncern, alternativt
kan det ingd i en sidan koncern men d& miste det lilla féretaget ha
eget separat design center och egen produktionsanliggning.
Koncerner som tillverkar 10 000-300 000 bilar per ir kan undantas,
men de maiste 1 sd fall reducera utslippen frin sin f6rsiljning med
25 procent jimfért med 2007. Det kravet, som ir tillimpligt pd
Saab Automobile, ir i praktiken jimférbart med att klara ett
genomsnitt pd 130 gram per km (fér fordon a europeisk medelvikt)
varfér undantaget knappast kommer att {8 ndgon betydelse.

3.2 Hoga boter pa sikt

Kommissionen féreslog att boten for éverskridande av grinsvirdet
skulle sittas till 95 euro per gram och bil. Efter motstind frin
bilindustrin och linder med stor fordonstillverkning beslét ridet
och parlamentet att nivin fér béterna inledningsvis ska sittas lagt
och sedan hojas 1 ndgra steg sd att 95 euro per gram uppnds &r 2018.
Fram till dess ska tillverkarna betala boter for éverskridanden for
sin forsilda volym riknat per bil med:

- 5 euro per gram upp till ett grams dverskridande,

- 15 euro per gram for Overskridande &ver ett gram men
mindre dn 2 gram

- 25 euro per gram for 6verskridande ver 2 gram men mindre
dn 3 gram

- 95 euro per gram for dverskridande éver 3 gram

3.3 Preliminart mal fér 2020

EU har genom férordningen preliminirt bestimt mélet f6r 2020 till
95 gram per km. Senast 1 bérjan av 2013 ska EU kommissionen ha
slutfort en analys i syfte att klargdra forutsittningarna for att nd
mélet pd ett kostnadseffektivt sitt. I samma rapport ska stillning
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tas till 1 vilken utstrickning som eco-innovations ska inkluderas 1 en
reviderad testcykel.

3.4 Vilken effekt far férordningen?

De méinga undantagen kan leda till att utslippen — mitta enligt
testcykeln - kommer att hamna 6ver 130 gram ar 2015. Flera av
undantagen kommer dock 1 praktiken att fi liten betydelse.
Dessutom maste foretagen forbereda sig for att med tiden klara
maélet utan hjilp av undantag.

Den enda av tilliggsbestimmelserna som potentiellt kan fi
ndgon storre betydelse ir rabatten tor Eco-innovations. Dock kan
en del av dessa innovationer komma att absorberas av en reviderad
testcykel. Annu har fi idéer om férbittringar som skulle kunna
karaktiriseras som Eco-innovations presenterats. Det forefaller
dessutom foga sannolikt att de skulle kunna tillimpas p3 alla nya
bilar. For att vara attraktiva for tillverkare och konsumenter méste
de wvara billigare in kostnaden for att reducera brinsle-
forbrukningen med konventionella medel. En rimlig gissning ir
dirfor att de knappast kommer att ger mer dn ndgra grams rabatt pd
130-gramsnivén, riknat pd hela den tillkommande fordonsflottan
(Kégeson, 2009).

Med liga initiala boter finns dock en viss risk att 130 gram
uppnids forst &r 2016 eller 2017. Det skulle 1 s3 fall ge for kort tid
for fortsatt reduktion till 95 gram &r 2020. Ekonomiska styrmedel
hos medlemslinderna som underlittar omstillningen kan vara ett
viktigt medel att sikerstilla att nigon senareliggning inte behéver
uppkomma. En slutsats ir siledes att behovet av kompletterande
ekonomiska styrmedel skulle ha varit mindre om EU:s férordning
varit fri frin undantag och évergingsbestimmelser.

En kartliggning utférd av T&E (2010) visar att flera tillverkare
de senaste &ren tagit betydande steg i riktning mot milnivan. Viktat
efter medelvikten hos féretagens férsiljning ligger Toyota nu bara
5 gram 6ver milnivin och ytterligare fem koncerner har mindre in
12 gram kvar. En bidragande orsak idr att forbittrad teknik har
reducerat utslippen frin dieselbilar med inda upp till 70 gram per
km under de senaste fyra dren. Volvo har sinkt brinslefor-
brukningen hos dieselversionen av V70 frdn 172 tll 119 gram,
vilket motsvarar en reduktion med 31 procent (T&E, 2010).
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Mera pessimistiska bedémningar gors av Cuenot (2009) och
Fontaras och Samaras (2010) som menar att det kommer att bli
mycket svirt att nd méilet utan starka styrmedel som fir marknaden
att vilja mindre bilar. Trots att artiklarna firdigstilldes f6r bara
ndgot &r sedan har utvecklingen redan dementerat férfattarnas
dystra profetior. I Cuenots mest radikala scenario antas nya diesel-
bilar 1 storbilsklassen 1 genomsnitt slippa ut 180 gram per km ir
2015, vilket dr 60 gram mer in de bista bilarna 1 den storleksklassen
klarade 2010. Det forefaller rimligt att anta att genomsnittsbilen ir
2015 ir minst lika bra som de bista modellerna 4r 2010, men for att
4 marknaden att inom varje storleksklass vilja modeller med l3ga
utslipp kan incitament behévas.

3.5 Samspel med andra atgarder och styrmedel

EU:s krav pd forbittrad brinsleeffektivitet bor ses 1 ett storre
sammanhang dir tgirden samverkar med andra insatser for att
minska transportsektorns beroende av fossil energi. Bland 6vriga
dtgirder mirks direktivet om att férnybar energi ska svara for 20
procent av tillférseln av energi dr 2020. I detta direktiv finns ocksd
det omstridda kravet pi att 10 procent av transportsektorns
drivmedel (inklusive el) ska vara av férnybart slag. En rad forskare
och den europeiska miljororelsens paraplyorganisationer ifriga-
sitter om s3 mycket bioenergi kan framstillas utan allvarliga
konsekvenser foér biologisk mingfald och den lingsiktiga for-
sorjningen med livsmedel samt pdtalar risken med hoga momentana
utslipp frn indrad markanvindning. Ett annat styrmedel bestdr av
ett tilligg till EU:s brinslekvalitetsdirektiv med innebord att alla
bolag som distribuerar fordonsbrinslen till den europeiska
marknaden méste minska livscykelutslippen av vixthusgaser med 6
procent mellan 2011 och 2020, riknat per energienhet och jimfort
med den genomsnittliga nivin 1 EU 4r 2010. Bolagen fir tillgodo-
rikna sig dtgirder som reducerar utslippen i alla led, inklusive
oljeutvinning, krackning, raffinering osv.

I Sverige har regeringen deklarerat att fordonsflottan ir 2030
bér vara fossiloberoende (proposition 2008/2009:162), men det ir
oklart 1 vilken utstrickning som detta innebir att bilarna kommer
att tanka biodrivmedel. Ett fossilfrict 2030 skulle med stor
sannolikhet innebira att Sverige miste behéva ta 1 ansprik resurser
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som annars skulle ha utnyttjats fér liginblandning i andra linder.®
En nyckelfrdga 1 detta sammanhang ir ockss om EU-
kommissionen kommer att medge Sverige fortsatt undantag frin
energiskattedirektivets regler om minimibeskattning av drivmedel.
Utan ett undantag fr@n bide energi- och koldioxidskatt blir det
svart att tvinga fram ndgot storre skifte frin fossila drivmedel till
férnybara.

En effektivisering av trafikarbetet och fordonen kommer att
minska behovet av att ersitta stora mingder bensin och diesel med
biodrivmedel. Elektrifiering av den litta fordonsparken kan ocksd
bidra till detta men utgér ndgot av en joker. Om elektrifieringen
gdr fort kommer trycket pd biodrivmedel att minska snabbt, men
det dr knappast troligt att elbilar och laddhybrider nir en 50-
procentig marknadsandel férrin ndgon ging efter 2030.

8 Trafikverket (2010b) bedémer att Sverige i bista fall kan minska anvindningen av fossil
energi med 80 procent till 2030, men det kriver en omfattande satsning pd energi-
effektivisering, bioenergi och el samt ett mera transportsnilt och tillgingligt samhille. Det
genomsnittliga utslippet for nya bilar skulle behéva komma ner till 50 gram per km 1 slutet
av perioden, vilket sannolikt bara kan nis genom en betydande elektrifiering.
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4 EU:s kommande krav pa latta
lastbilar

For nirvarande bestdr 12 procent av Europas fordonspark av litta
lastbilar. Antalet litta lastbilar 6kade med 50 procent mellan 1997
och 2007.” I slutet av 2009 presenterade EU-kommissionen forslag
om att litta lastbilar 1 genomsnitt ska tillitas slippa ut hégst 175
gram CO, per km 4r 2016 och 135 gram 2020." Det kan komma
att bli hogre dn si &r 2020 eftersom Europaparlamentet férordar
140 gram och ministerridet enats om 155 gram. I mitten av
december 2010 enades kommissionen, parlamentet och ridet
preliminirt om 175 gram 2017 och 147 gram &r 2020.
Genomsnittsutslippet uppgick 2007 till 203 gram per km.

Utrymmet f6r att reducera utslippen ir betydande. Verbeek et
al (2010) har visat att dtergdng till 1997 3rs motorstyrka, till
reducerad kostnad, skulle sinka det genomsnittliga utslippet med
16 procent, vilket dr ndgot mer in vad som skulle krivas fér att nd
det av Kommissionen foreslagna grinsvirdet fér 2016.

Kommissionen forslag for litta lastbilar overvigs nu av EU-
parlamentet och medlemslinderna. Ett slutligt stillningstagande
vintas inom kort.

° T&E Briefing: Vans and CO,, Updated September 2010.

10 COM(2009)593, Regulation of the European Parliament and of the Council, Setting
emission performance standards for new light commercial vebicles as part of the Community's
integrated approach to reduce CO, emissions from light-duty vehicles.
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5 Svenska erfarenheter

Sverige har under senare &r anvint en rad styrmedel i syfte att
paverka fordonsflottans framtida sammansittning och drivmedels-
anvindning. Tyngdpunkten har legat pd att frimja 6vergdng till nya
drivmedel snarare in 18g specifik brinsleférbrukning.

5.1 Fordonsskatten

Efter det att forsiljningsskatten/bilaccisen pd nya bilar avskaffades
1998 blev fordonsskatten den enda kvarvarande skatt som belastar
personbilar. Den utgick fram till 2006 frin fordonsvikt och var
efter avskaffandet av km-skatten och bilaccisen hogre for
dieselbilar in for bensinbilar 1 syfte att uppviga fordelen for de
forra av att dtnjuta ligre skatt pd brinslet.

Trafikbeskattningsutredningen (1999) fann att inga miljo- eller
trafiksikerhetsskil talade for ett vidmakthéllande av den d&varande
fordonsbeskattningen baserad pd tjinstevikt utan foreslog att den
skulle ersittas med en enhetlig fordonskatt uppgdende till 1000
kronor per ir f6r bensindrivna personbilar och 5000 kronor fér
dieselbilar. Utredaren menade att ndgot skil att differentiera
skatten for koldioxidutslipp eller brinsleférbrukning inte foreldg,
eftersom han ansdg att beskattningen av drivmedlen utgor ett
bittre incitament for att uppfylla mél relaterade till drivmedels-
férbrukningen. Utredningens férslag féranledde i dessa delar ingen
dtgird frin regeringens sida.

Vigtrafikskatteutredningen (2004) foéreslog att skatten pd
bensin och dieselolja pd sikt borde ”likstillas enligt objektiva
kriterier” men limnade inget konkret forslag utdver en héjning av
skatten pd diesel med 50 6re per liter. Utredningen foreslog att
fordonsskatten skulle utformas si att en koldioxidskatte-
komponent (12 kr per gram utéver 100 gram) skulle tas ut enligt en
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proportionell skatteskala. Den skulle vara lika f6r alla personbilar,
oavsett storlek, och siledes inte vara relaterad till fordonets
transportkapacitet.

Fordonsskatt tas nu ut med ett grundbelopp och i1 fore-
kommande fall ett koldioxidbelopp foér personbilar som ir av
fordonsir 2006 eller senare, eller ir av tidigare fordonsér in 2006,
men uppfyller kraven f6r miljoklass 2005, miljoklass El eller miljo-
klass Hybrid enligt lagen (2001:1080) om motorfordons avgas-
rening och motorbrinslen. Frdn den 1 januari 2011 ir grund-
beloppet 360 kronor och koldioxidbeloppet 20 kronor per gram
som fordonet vid blandad kérning slipper ut per kilometer utéver
120 gram. For fordon som ir utrustade fér drift med en
brinsleblandning som till évervigande del bestdr av alkohol, eller
helt eller delvis med annan gas in gasol, ir koldioxidbeloppet 10
kronor per gram. Uppgift om fordonets utslipp av koldioxid vid
blandad korning himtas i vigtrafikregistret och ir baserat pd
certifieringsdata fran tillverkarens prov enligt EU:s kércykel.

For dieselbilar ska till summan av grundbeloppet och koldioxid-
beloppet liggas ett miljotilligg som fr&n 1 januari 2011 uppgér till
500 kronor for bilar som togs 1 bruk fére den 1 januari 2008 och
250 kronor fér fordon som togs i1 bruk senare. Summan av de tvi
forsta beloppen multipliceras med en brinslefaktor som frin 1
januari 2011 dr 2.55 och som den 1 januari 2013 sinks till 2.4 1
samband med att skatten pd dieselolja hojs med ytterligare 20 ore
per liter (medan bensinskatten inte férindras).

Frdn 1 januari 2011 omfattas dven litta lastbilar och bussar av
den kolioxiddifferentierade i fordonskatten.

Fordonsskatten f6r bilar av tidigare fordonsdr dn 2006 som inte
upptyller kraven for miljoklass 2005, miljoklass El eller miljoklass
Hybrid ir fortsatt differentierad efter skattevike.

5.2 Bidrag till miljébilar

Under de senaste tio dren har en rad skatte- och avgiftslittnader
samt bidrag knutits till fordon som betecknas som miljobilar.
Under en period fanns flera olika definitioner genom att
kommunerna hade sinsemellan skiftande syn pd vad som kunde
betraktas som tillrickligt miljovinligt for att forgidna ate
subventioneras. Med undantag fér nedsittningen av férméns-
beskattningen synes nu de flesta subventioner av miljobilar utgd
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frin den statliga miljobilsdefinition som ursprungligen togs fram av
Vigverket som en del av myndighetens resepolicy och som sedan
inférdes 1 Forordningen (2004:1364) om myndigheters inkép och
leasing av miljobilar. Den har senare anvints {6r att definiera vilka
bilar som ska &tnjuta befrielse frin fordonsskatt.

Enligt férordningen riknas som miljébilar personbilar som ir
utrustade f6r drift endast med bensin eller diesel eller for drift med
bensin eller diesel i kombination med el frin batterier om de
slipper ut hégst 120 gram koldioxid per kilometer. Till miljobilar
riknas ocksd bilar som kan g8 pd en kombination av bensin och ett
biodrivmedel under férutsittning att brinsleférbrukningen inte
overstiger 9.2 liter bensin per 100 kilometer vid blandad kérning.
Biogasbilar betecknas som miljobilar om brinsleférbrukningen inte
overstiger 9,7 kubikmeter gas per 100 kilometer, medan elbilar inte
far forbruka mer in 37 kilowattimmar per 100 kilometer. En
automatvixlad personbil uppfyller kraven om den férutom
transmissionen och dess komponenter ir likvirdig med en manuellt
vixlad bil som uppfyller ngot av kriterierna for skattebefrielse.

I slutet av 2005 skirptes férordningen genom att alla myndig-
heter under regeringen fick direktiv om att minst 75 procent av det
totala antalet personbilar som de koper in eller leasar under ett ar
méste uppfylla miljobilskraven. Frin och med den 1 januari 2009
fir myndigheterna, med vissa specificerade undantag, bara képa
miljobilar. Kravet omfattar ocksd upphandling av taxiresor och
hyrbilar.

Nir permanent tringselskatt infordes 1 Stockholm den 1 augusti
2007 medgavs ett femdrigt undantag fér biogas- och etanolbilar
samt elfordon och elhybrider, f6r samtliga kategorier utan nigon
ovre grins for brinsleférbrukningen. Virdet av detta kan som mest
ha uppgatt till ca 8 000 per bil och ar f6r trafikanter som dagligen
passerade tullsnittet under hogtrafiktid. Riksdagen fann dock redan
2008 for gott att inte medge nigon befrielse for tillkommande nya
fordon frin den 1 januari 2009 (istillet fér 1 augusti 2012) sedan
man funnit att undantagsregeln riskerade att underminera syftet
med skatten. Undantaget giller sdledes till och med juli 2012 for
fordon som var inférda 1 vigtrafikregistret fére den 1 januari 2009.

Frin 1 april 2007 till 30 juni 2009 fanns en av alliansregeringen
inférd miljobilspremie pd 10000 kronor per nyregistrerad bil
inképta av privatpersoner. Den kom att tillimpas pd 71 000 nya
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fordon innan den avvecklades.'" Premien fick stor effekt pd

utbudet av etanolbilar p8 den svenska marknaden, eftersom
beloppet var tillrickligt stort f6r att ticka tillverkarens kostnad for
etanolanpassning av bilar, dven i sm serier, avsedda fér den svenska
marknaden.

Nir miljobilspremien avvecklades inférdes istillet befrielse frin
fordonskatt under fem 4r foér nyregistrerade bilar som uppfyller
den statliga miljobilsdefinitionen. Beslutet togs av riksdagen 1 slutet
av 2009 men med retroaktiv verkan frdn den 1 juli samma &r.
Forslaget remitterades forst efter det att regeringen bundit sig fér
det. En pitaglig nackdel med stédet r att subventionen ir storre
for dieselbilar dn for likvirdiga bensinbilar och att brinslekrivande
etanol- och gasbilar fir en storre skattelittnad dn sndla. Det senare
ir en f6ljd av att den skatt frin vilken man befrias innehéller en
koldioxidkomponent. Miljébilspremien gillde bara privatigda bilar,
medan skattebefrielsen dven giller bilar som inképs av juridiska
personer (och som dessutom om de dr férmansbilar dtnjuter sinkt
formansskatt).

De tre storstiderna och ett antal andra stdrre stider har
medgivit miljobilar undantag frin parkeringsavgifter pd gatumark
Foér boendeparkering var virdet av denna férmin hogst i
Stockholms innerstad (som mest 7 200 kronor/ar). Nigra stider,
bland dem Stockholm, har nu avskaffat férminen eller minskat
subventionsgraden.

For formansbilar giller sirskilda littnader for fordon som kan
anvinda  vissa  alternativa  drivmedel.  Inkomstskattelagen
(1999:1229) har dndrats sd att formansvirdet for el- och elhybrid-
bilar samt bilar som drivs med annan gas in gasol (biogas, naturgas)
justerats neddt till 60 procent av formdnsvirdet f6ér nirmast
jamfoérbara bil utan sidan teknik. Nedsittningen fir dock inte
overstiga 16 000 kronor per r. For bilar som drivs med alkohol
(etanol) skall justering goras till 80 procent av férmansvirdet for
den jimforbara bilen. Nedsittningen fir dock 1 detta fall inte
dverstiga 8 000 kronor per 8r. Dessa littnader ir inte férenade med
ndgot krav pd hogsta tillitna brinsleférbrukning. Nedsittningen
upphor 31.12 2011 utan att regeringen innu formellt bestimt om
nigon eventuell l3ngsiktig foérindring av foérminsbeskattningen.
Under valrérelsen 2010 klargjorde dock allianspartierna att deras
ambition ir att behilla ett nedsatt forminsvirde for elbilar,

" Kostnaden hade beriknats till 250 Mkr men uppgick till 815 Mkr nir stédet upphérde ett
halvir tidigare 4n vad som ursprungligen var meningen.
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elhybrider och bilar som kan anvinda biogas. Nedsittningen fér
etanolbilar ska dock upphéora.

Den samlade effekten av alla subventioner som under de senaste
tio ren knutits till begreppet miljébil har varit omfattande, sirskilt
1 Stockholm dir boende i innerstaden kunde tillgodorikna sig
férmaner virda upp till 20 000 kronor per dr. Nigon kontroll av att
dgaren verkligen anvinder biodrivmedel har bara férekommit i
begrinsad omfattning i Géteborg.

Det fortjinar att understrykas att samtliga fordonsrelaterade
styrmedel som inférts under senare &r utom koldioxid-
differentieringen av fordonsskatten har tillkommit adhoc och utan
foregdende utredning och remissomging.

5.3 Utvecklingen de senaste aren

Det ir forst under de allra senaste dren som de specifika utslippen
frn nyregistrerade fordon i Sverige bérjat nirma sig det europeiska
genomsnittet (se figur 5.1). Fortfarande har dock Sverige hogst
brinsleférbrukning och utslipp bland de gamla medlemslinderna
(EU 15). Reduktionen var sirskild snabb under 2009. Nya
personbilar férbrukade d& i genomsnitt 6.7 liter drivmedel per 100
km, vilket innebar en minskning med 5.6 procent jimfoért med &ret
innan. Brinsleférbrukningen hos den totala personbilsflottan sjonk
frdn 8.2 uill 8.1 liter per 100 km.

53



Svenska erfarenheter

€ 2011:1

Figur 5.1 Genomsnittligt utslapp av koldioxid fran nya bilar i Sverige och
EU. CO2 g/km
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Den positiva utvecklingen férklaras till stor del av en snabbt 6kad
andel dieselpersonbilar. Figur 5.2 visar hur Sverige nirmar sig den
genomsnittliga EU-nivan.

Figur 5.2 Andelen dieselbilar inom nyregistrering av personbilar i Sverige
och EU
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I juli 2010 nidde dieselandelen 52 procent vilket motsvarar
genomsnittsnivin fér Visteuropa. Bertil Moldén, vd for Bil
Sweden, forklarar i ett pressmeddelande att detta beror pd bilarnas
l8ga brinsleférbrukning, att skillnaden 1 beskattning mellan diesel
och bensin minskat och att dieselbilarna blivit tystare och snabbare.
Det bor understrykas att skiftet till diesel 4gt rum under en period
d3 skatten pd diesel hojts sd att skillnaden mot beskattningen av
bensin minskat nigot och att dieselpriset vid pump under 2008 till
foljd av hoga rdvarukostnader som genomsnitt var hégre in priset
pd bensin. Under samma period har fordonsskatten sinkts for
dieselbilar.

Miljobilsreglerna och skattelittnaderna f6r konventionella bilar
med utslipp under 120 gram per km har underlittat skiftet. Figur
5.3 visar miljobilarnas férdelning pd olika brinslen. T oktober 2010
utgjorde miljobilar 41 procent av nybilstérsiljningen. Ca hilften av
dem utgjordes av dieselbilar (47.5 %), medan E85 svarade for 29.2
procent, snila bensinbilar fér 15.9 procent och gasbilarna for 4.6

procent. Elbilarnas och elhybridernas sammanlagda marknadsandel
var 2.8 procent.

Figur 5.3 Miljobilarnas fordelning pa typ de senaste aren. Procent
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Kélla: Trafikverket
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Att bilarna kan gd pd ett alternativt drivmedel betyder inte att
dgarna alltid foredrar det framfoér ett konventionellt. Enligt
Trafikverket (2010a) medforde etanolbilarna under 2009 bara en
sinkning av utslippet av fossil koldioxid med 20 procent jimfort
med 100 procent bensin dirfor att forarna 1 betydande utstrickning
valde bensin och till f6ljd av att den andel av etanolen som bestod
av sockerrorsetanol minskade jimfort med tidigare. For bilar som
kan anvinda biogas var reduktionen 42 procent jimfért med
bensindrift. Fordonsgasen bestod i genomsnitt av 63 procent
biogas och 37 procent naturgas.

Riknat som andel av hela dieselbilstérsiljningen ¢kade andelen
bilar som slipper ut mindre dan 120 gram frdn noll 2005 ull 22
procent 2009. Det borjade med sméibilar som under de senaste dren
foljts av mellanklassbilar och nu finns bilar i den stérsta stor-
leksklassen (exkl. SUV) som klarar grinsen. Bensin- och dieselbilar
med ligre utslipp dn 120 g utgjorde 26 procent av hela nybils-
torsiljningen 1 oktober 2010.

Figur 5.4 visar hur utbudet av fordon med l3ga utslipp
successivt paverkat den svenska fordonsmarknaden. Sverige skiljer
sig frdn andra linder genom att forsiljningen inte foljer en
normalférdelningskurva. Istillet uppvisar 2004 en tydlig topp kring
220 gram som direfter minskat 1 omfattning och kompletterats av
en topp kring 170 gram. Den senare nddde sin hogsta punkt 2008
och kan vara p8 vig att fortsitta att krympa. En tredje topp bérjade
utvecklas 2007 och har sedan dess vuxit visentligt. Den sistnimnda
toppen ir ett resultat av ett 6kat utbud av bilar med 1iga utslipp
och de stimulanser som riktats mot konventionella bilar med
utslipp under 120 gram per km.
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Férdelningen av koldioxidutslappen fran nyregistrerade bilar i
Sverige i gram per km under aren 2004-2009. Procent

Figur 5.4
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Flertalet av EU:s medlemslinder debiterar bide forsiljnings/-
registreringsskatt och 4rlig fordonsskatt. Sju linder tar inte ut
fordonsskatt, medan 4tta avstdr frn forsiljnings/registreringskatt.
Bland dessa finns tre linder som varken debiterar fordonsskatt eller
forsiljningsskatt nimligen Estland, Tjeckien och Slovakien. Bland
de linder som saknar forsiljningsskatt finns Storbritannien och
Tyskland. Tabell 6.1 sammanfattar liget.

Tabell 6.1 Skatter som belastar inkdp eller &gande av nya personbilar inom

EU27
Moms  Firséljningsskatt Fordonsskatt
Belgien 21 Cylindervolym + &lder + CO.-  Cylindervolym
emission (Vallonien)
Bulgarien 20 Ingen Motoreffekt
Cypern 15 Cylindervolym + CO,-emission Cylindervolym + C02-emission
Danmark 25 105% pa priset upp till DKK  Bransleforbrukning, vikt
79,000, 180% pa overstigande
Estland 20 Ingen Ingen
Finland 22 Pris + CO2-emission. Skatt %  Vikt och bransleforbrukning
=4.88 + (0.122 x CO2). Min.
12.2%, max 48.8%
Frankrike 19.6 C02-emission. Fran € 200 Ingen
(156 till 160g/km) till € 2,600
(>245g/km)
Grekland 21 Cylindervolym + emissioner  Cylinder volym, &lder
Irland 21 C0,-emission 14 to 36% C0,-emission
[talien 20 + €300 Motoreffekt (kW) avgas-
emissioner
Lettland 21 C02-emission Fordonsvikt
Litauen 21 LTL 50 # Ingen
Luxemburg 15 Ingen C02-emission
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Tabell 6.1 forts.

€ 2011:1

Moms  Forsaljningsskatt Fordonsskatt

Malta 18 Pris, CO2-emission, fordons-  Cylindervolym

vikt
Nederldnderna 19 Pris + COz-emission Vikt, provins
Polen 22 Cylindervolym. 3.1%-18.6%  Ingen
Portugal 20 Cylindervolym + CO,-emission Cylinder volym, CO2-emission
Rumanien 19 Cylindervolym + emissioner + Cylindervolym

CO;
Slovakien 19 Ingen Ingen
Slovenien 20 Pris 1% —13% Ingen
Spanien 18 C02-emission. Fran 0% Motoreffekt (hk)

(<120g/km) till 14.75%

(>200g/km)
Storbritannien 17.5 Ingen €0, emission/cylinder volym
Sverige 25 Ingen Grundbelopp + koldioxidavgift
Tjeckien 20 Ingen Ingen
Tyskland 19 Ingen C0,-emission
Ungern 25 Emissioner Fordonsvikt
Osterrike 20 Bransleforbrukning + bonus/- Motoreffekt (kW)

malus. Maximum 16%

# Litauen anvinder beteckningen registreringsskatt pa en skatt som betriffande nivén motsvarar den administrativa
registreringsavgiften i andra medlemslander. Det kan darfor ifragasattas om den gor skal for beteckningen skatt.

Kélla: ACEA Tax Guide 2010

6.1

Registrerings/forsaljningsskatt

Detta avsnitt behandlar skatter som belastar forsiljning av nya
bilar. De betecknas vanligen antingen som forsiljningsskatt eller
registreringsskatt. Registreringsavgifter som bara avser att ticka
myndighetskostnader (ndgra hundra kronor) tas inte upp. Sir-
bestimmelser f6r elbilar behandlas nedan 1 ett sirskilt avsnitt.

En rad linder har ligre skatt for dieselbilar med laga partikel-
utslipp och Danmark medger avdrag for bilar med goda sikerhets-
egenskaper (luftkuddar, ABS, ESP och EuroNCAP stjirnor).
Dessa bestimmelser redovisas dock inte nedan.

I flertalet medlemslinder giller skattereglerna personbilar (M1
enligt Annex II tll Direktiv 70/156/EEC), men i nigra fall

tillimpas samma eller liknande p4 litta lastbilar och bussar.
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6.1.1 Belgien

Den federala belgiska registreringskatten f6r nya bilar ir relaterad
till motoreffekt och varierar mellan €61.50 och €4 975. Den
federala staten bidrar med 15 procent av inkdpskostnaden for av
privatpersoner inkdpta bilar som slipper ut mindre in 105 gram
CO, per km (maximerat till €4540) och med 3 procent av
kostnaden for bilar som slipper ut 105-115 g/km (maximerat till
€850).

Den 1 januari 2008 inférde Vallonien en bonus-malusprogram
for nya bilar inkdpta av privatpersoner. Frin 1 januari 2010 far bilar
med utslipp under 126 g/km bonus, som mest med €1 200
(<99g/km), medan bilar som slipper ut mer dn 155 g/km beliggs
med avgift (€1 500 f6r >255 g/km). Vissa rabatter finns f6r bilar
inkopta av stora familjer och fér fordon som gir pd LPG.

6.1.2 Cypern

Cypern har en forsiljningsskatt som bygger pid motorvolym,
uppdelad 1 fyra storleksklasser, som sedan differentieras for CO,-
utslipp per km i fem klasser. Den senare ir utformad som bonus-
malus (tre klasser med sinkt skatt och tvd med hojd skatt).

6.1.3 Danmark

Den danska registreringsskatten uppgdr till 105 procent for bilar
som kostar upp till DDK 79 000. For bilar som kostar mer ir
skatten 180 procent pd den del av priset som &verstiger 79 000.
Forsiljningsskatten dr 1 viss médn differentierad efter bilarnas
brinsleférbrukning. Fér bensinbilar minskar skatten med DKK
4 000 for varje km 6ver 16 som bilen klarar per liter och 6kar med
DKK 1 000 {or varje km under 16. Motsvarande grins for diesel ir
18 km/liter.

6.1.4 Finland

Den finska forsiljningsskatten tas ut 1 procent av bilens listpris hos
terforsiljarna och baseras pd formeln 4.88 + 0.122 * CO, och
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varierar inom spannet 12.2-48.8 procent av bilens pris (exklusive

skatt).

6.1.5 Frankrike

Frankrike inférde den 1 januari 2008 ett bonus-malussystem fér
beskattning av nyregistrerade personbilar. Bilar med héga utslipp
betalar en avgift (malus), medan bilar med liga utslipp fir en
skattebonus. Malus framgr av tabell 6.2, medan bonus redovisas i
tabell 6.3.

Tabell 6.2  Malus (€) for nyregistrerade bilar i Frankrike

C0; g/km Inkopsar

2008 2009 2010 2011 2012
<150 0 0 0 0 0
151-155 0 0 0 200 200
156-160 0 0 200 750 750
161-165 200 200 750 750 750
166-190 750 750 750 750 750
191-195 750 750 750 1600 1600
196-200 750 750 1600 1600 1600
201-240 1600 1600 1600 1600 1600
241-245 1600 1600 1600 2 600 2600
246-250 1600 1600 2600 2600 2600
> 250 2600 2600 2600 2600 2 600

Flex-fuel bilar (E85) som slipper ut mindre dn 250 g/km medges
rabatt med 40 procent av emissionen vid faststillande av avgiften.
Familjer med tre eller fler barn fir rabatt med 20 gram per barn frén
och med tredje barnet. Handikappade personer behover inte
erligga ndgon malus.
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Tabell 6.3  Bonus (€) for nyregistrerade bilar i Frankrike
C0; g/km Elhybrider samt bilar som kan anvénda LPG eller CNG
Inkdpsar

2008 2009 2010 2011 2012
<130 2000 2000 2000 2000 2000
131-135 2000 2000 2000 2000 0
136-140 2000 2000 0 0 0

Ovriga bilar samt ovanstdende om de slapper ut mindre &n 60 g
Inkopsar

2008 2009 2010 2011 2012
<60 5000 5000 5000 5000 5000
61-90 1000 1000 1000 1000 1000
91-95 1000 1000 1000 1000 500
96-100 1000 1000 500 500 500
101-105 700 700 500 500 500
106-110 700 700 500 500 500
111-115 700 700 500 500 100
116-120 700 700 100 100 100
121-125 200 200 100 100
126-130 200 200 0 0

For fordon med utslipp under eller lika med 60 gram fr bonusen
inte 6verstiga 20 procent av inkdpspriset inklusive moms. Hinsyn

far tas till batterikostnaden om batteriet leasas.

6.1.6

Irland

Den irlindska registreringsskatten dr, som framgir av tabell 6.4,
differentierad efter bilarnas CO,-utslipp 1 sju klasser (bands).
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Tabell 6.4 Den irlandska registreringsskatten

Band €0, g/km Skatt, %
A 0-120 14

B 121-140 16

C 141-155 20

D 156-170 24

E 171-190 28

F 191-225 32

G 226- 36
6.1.7 Italien

Italien beskattar nya bilar med €150.81 om motoreffekten ir hogst
53 kW och med €3.51/kW om effekten 6verstiger 53 kW.
Provinserna har ritt att hoja skatten med upp till 30 procent, vilket
har lett till tio olika regionala skattenivier.

6.1.8 Lettland

Lettlands registreringskatt ir differentierad for koldioxid p4 sidant
sitt att skatten per gram Okar progressivt med stigande utslipp.
Under 120 gram uppgir den till LVL 0.3 per gram och mellan 120
och 170 gram till LVL 1.0 per gram. Sedan stiger nivin successivt i
fem steg tills den ndr LVL 5.0 for fordon med utslipp &ver 350
g/km.

6.1.9 Malta

Malta har en komplicerad registreringsskatt som tar hinsyn till
storlek (mitt som lingd), CO,-emission och bilens registrerings-
virde. Koldioxidfaktorn varierar mellan 8tta utslippsklasser. Den
totala variationen for utslippsfaktorn uppgar till 2.1.

6.1.10 Nederldnderna

Den hollindska skatten beriknas pa basis av tvd komponenter. Den
forsta avser nettolistpriset som multipliceras med 0.274 varefter
man subtraherar €1 288 f6r bensinbilar och adderar €1 076 for
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dieselbilar. Den andra komponenten utgors av bilarnas koldioxid-
utslipp pd sitt som framgdr av tabell 6.5. Bensinbilar med utslipp
upp till 110 gram/km och dieselbilar med hogst 95 gram/km ir helt
befriade frin forsiljningsskatt. Bida typerna av fordon fir om de
slipper ut hogst 120 gram skatten nedsatt med €700, detta for att
effekten kring grinsvirdena 110 respektive 95 gram inte ska bli
allefor stor.

Tabell 6.5 Gransvarden for CO2-delen av den hollandska
registreringsskatten

Upp till och med Skatt per g/km CO; (€)
Bensinbilar
0 110 0
110 180 34
180 270 126
270 0 288
Diselbilar
0 95 0
95 155 34
155 232 126
232 0 288
6.1.11 Norge

Norge beskattar nya bilar efter fordonsvikt (i fyra klasser) samt
dirtill efter motoreffekt (ocksd fyra klasser) och koldioxidutslipp.
Koldioxidskattekomponenten uppgir till NOK 725 per gram
mellan 121 och 140 gram per km och 6kar sedan marginellt till
NOK 731 per gram upp till 180 gram vid 120 g/km. Over 180 gram
mer in fordubblas skatten till NOK 1 704 per gram och éver 250
gram uppgér den till NOK 2 735 per gram CO,/km. Bilar som kan
koras pd E85 medges skattereduktion med NOK 10 000. Bilar med
utslipp under 120 gram fir en bonus som uppgir till NOK 609 per
gram underskridande den nivin.
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6.1.12 Polen

Den polska forsiljningskatten idr 3.1 procent fér bilar med en
motorvolym under 2000 cc och 18.6 procent for fordon vars
motorer har stérre volym dn 2000 cc.

6.1.13 Portugal

I Portugal baseras forsiljningskatten pd tvd komponenter, en som
ir differentierad efter motorvolym och en annan som varierar med
bilens koldioxidutslipp. Den senare har olika grinsvirden for
bensin och diesel och ir indelad 1 fem klasser samt konstruerad si
att den ir sviroverskadlig.

6.1.14 Rumanien

Ruminien har en komplicerad forsiljningsskatt som delvis baseras
pa bilens motorvolym och delvis pd dess utslipp av CO,. Skatten ir
progressiv. Elbilar och elhybrider samt bilar som klarar Euro 5 eller
Euro 6 ir undantagna frin skatt.

6.1.15 Spanien

Den spanska registreringsskatten ir koldioxiddifferentierad med
undantag for fordon med utslipp under 120 gram. Mellan 120 och
160 g/km uppgir skatten till 4.75 procent och mellan 160 och 200
gram till 9.75 procent. Fér bilar med utslipp 6éver 200 gram ir
skatten 14.75 procent. Foér Kanariedarna tillimpas ligre skatte-
nivder. Regionerna pd fastlandet har frihet att hoja skatten med upp
till 15 procent, men viren 2010 hade idnnu ingen utnyttjat den
mojligheten.

6.1.16 Osterrike

I Osterrike tas forsiljningskatt ut pa nettoférsiljningspriset baserat
pd bilarnas specifika brinsleférbrukning med 2 procent skatt for
varje liter per 100 km &ver tre liter f6r bensinbilar och tvd liter for
dieselbilar. Skatten f&r dock inte overstiga 16 procent vilket for
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bensindrivna bilar nds vid 11 liter per 100 km och for dieselbilar vid
10 liter.

Ovanpd brinsleférbrukningsskatten tillkommer sedan en malus-
avgift pd €25 per gram CO, 6ver 160 per km, medan bilar med
utslipp under 120 gram fir en bonus pd max €300. Mellan 1 juli
2008 och 31 augusti 2012 fir elhybrider samt bilar som kan anvinda
LPG, E85, CNG, biogas eller vitgas en bonus pd max €500.

6.2 Arlig fordonsskatt

De flesta medlemslinder tar ut s 1ig arlig fordonsskatt, vanligen
SEK 1 000-2 000, att styreffekten blir liten i de fall dir skatten ir
differentierad efter fordonens koldioxidemissioner eller nigon
parameter (motoreffekt, motorvolym) som indirekt Aterspeglar
skillnader 1 drivmedelstérbrukning. I den fortsatta detaljredo-
visningen tas dirfor bara upp ndgra linder med héga fordonsskatter
alternativt sirskilt intressant utformade fordonsskatter. Fram-
stillningen redovisar inte de (sir)regler som 1 minga fall giller dldre

bilar.

6.2.1 Frankrike

Frankrike tar ut en &rlig straffavgift om €160 pd bilar med hogre
utslipp av CO, idn 245 g. Frin 2012 sinks grinsen till 240 gram per
km.

6.2.2 Grekland

Den grekiska fordonskatten varierar med storleksklass (fyra
kategorier) och motorvolym. Fér bilar 1 klass D med en motor-
volym &verstigande 2 358 cc ir skatten €880, medan bilar 1 klass A
med en volym mellan 786 och 1 357 cc betalar €184. Elhybrider och
vitgasbilar som tillhor klass A eller B och har en férbrinnings-
motor som inte har stérre motorvolym in 1 928 cc ir befriade frin
fordonsskatt. S&dana bilar i1 klass C och D erligger halv skatt,
medan elbilar, oavsett storlek, ir befriade frin skatten. Ar 2009
inférdes en kompletterande “specialskatt” som tas ut om motor-
volymen uppgdr till minst 1929 cc. Den varierar mellan €150 och
650 beroende p& motorvolymen. Fordon som ir befriade frin den
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vanliga fordonsskatten dtnjuter ocksd befrielse frin specialskatten.
Sammantaget kan fordonskatten siledes maximalt nd € 1 530. Man
gor ingen skillnad pa diesel- och bensinbilar.

6.2.3 Irland

Tabell 6.6 visar hur den irlindska 4rliga fordonskatten ir
differentierad efter koldioxidutslipp for privata bilar registrerade
efter 1 juli 2008.

Tabell 6.6 i\rlig fordonsskatt i olika CO2 emissionsgrupper (bands)

C0:Band Utsldpp, gram COzper km Arlig skatt €
A 0-120 104
B 121-140 156
C 141-155 302
D 156-170 447
E 171-190 630
F 191-225 1050
G 226- 2100

6.2.4 Nederldnderna

Fordonsskatten for privatigda bilar baseras pd dédvikt och typ av
brinsle och varierar mellan provinserna. I provinsen Utrecht
uppgdr den till mellan €92 och 1624 fér bensinbilar och mellan
€332 och 2 820 for dieselbilar beroende pd vikt. Tunga dieselbilar
beskattas siledes med upp till motsvarande ca SEK 25 000 per &r.
Skatten har ingen direkt koppling till CO, men tunga, stora bilar
slipper forstds, allt annat lika, ut visentligt mer in smi och litta
fordon.

6.2.5 Storbritannien

Den 1 mars 2001 overgick Storbritannien frdn att beskatta bilar
efter motorvolym till en modell foér arlig fordonskatt som ir
differentierad efter CO,-utslipp. Systemet har successivt
férindrats genom tillkomst av flera klasser (bands). Nivierna ir
foremal for &rlig 6versyn och omprévning.
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Frin 1 april 2010 inférde Storbritannien en mer differentierad
nivd for bilens forsta fordonsskatt. Den innebir befrielse frin
fordonskatt under ett &r for bilar som slipper ut upp till 130 g/km,
medan bilar med utslipp mellan 131 och 165 g/km betalar samma
skatt forsta dret som under dr tvd och bilar med utslipp éver 166
g/km far torhojda avgifter under forsta dret. Som framgér av tabell
6.7 ir skatten 1 band M férsta dret £950, vilket motsvarar mer in
dubbla standardnivin. Denna reform kan betriffande ar ett kanske
ses som en variant pa registreringsskatt.

Tabell 6.7 Differentiering av den brittiska fordonskatten

Band €0, g/km Standard niva, £ Nivaar1, £
A <100 0 0
B 101-110 20 0
C 111-120 90 0
D 121-130 90 0
E 131-140 110 110
F 141-150 125 125
G 151-165 155 155
H 166-175 180 250
I 176-185 200 300
J 186-200 235 425
K 201-225 245 550
L 226-255 425 750
M > 255 435 950

6.2.6 Tyskland

Frén 1 juli 2009 bestir den tyska fordonsskatten av tvd delar, en
cylinderbaserad avgift, som uppgér till €2 per 100 cc f6r bensinbilar
och till €9.50 f6r dieselbilar, samt en koldioxidavgift som tas ut
linjirt med €2 per gram CO, 6ver 120 g/km. Grinsen férskjuts
nedit till 110 gram frdn 2012 och till 95 gram frin 2014.

6.3 Stad till elbilar

De europeiska regeringarna, sirskilt 1 linder med fordonstill-
verkning, satsar under de nirmaste &ren stora summor pid ut-
veckling av batterier och elbilar samt pd demonstrationsprojekt och
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infrastruktur for laddning av elfordon. Stéd riktat till inkép av
elbilar férekommer i begrinsad omfattning och med varierande
subventionsgrad. Det statliga stodet dr vanligen antingen utformat
som befrielse frin forsiljnings- och/eller fordonskatt eller har
formen av kontantbidrag.

Befrielse frin eller nedsittning av skatt finns 1 Danmark,
Grekland, Irland (nedsittning med €2 500), Nederlinderna,
Portugal (full befrielse av elbilar och halv av elhybrider),
Ruminien, Sverige (fem &r forutsatt att elférbrukningen dr mindre
in 37 kWh/100 km), Tjeckien (bdde el- och hybridfordon),
Tyskland (i fem &r) och Osterrike (bara elbilar). Storbritannien
befriar under fem &r elfordon frin beskattningen av féretagsbilar
och Sverige tillimpar reducerad férminsbeskattning av elhybrider.

Dirutdver bér noteras att minga av de nationella systemen fér
differentierad forsiljnings- eller fordonsskatt medfér 13g eller ingen
skatt pd bilar med riktigt 1dga utslipp, bland dem elhybrider och
elbilar.

Virdet av skattebefrielse ir forstds 1 hog grad beroende av
hoéjden pd den skatt fr8n vilken man undantas. I Danmark ir
elfordon som viger mindre in tvid ton ir undantagna frin
forsiljningsskatt. Det leder vanligen till en subvention pd mer in
DDK 100000 per bil om man jimfér med beskattningen av en
jamfoérbar bil med konventionell drivlina. Hybridfordon omfattas
dock inte av det danska undantaget. Aven i Portugal innebir
skattebefrielsen ett betydande stéd, om dn betydligt mindre in det
danska.

Kontantbidrag 1 varierande form férekommer i Belgien
(privatpersoner fir inkomstskatten sinkt med 30 procent av
inkopspriset, dock hogst €9 000), Cypern (statligt stéd med €700,
begrinsat till hogst sju fordon per kopare), Irland (€5 000) och
Spanien (nio regioner ger bidrag pid €2 000 per bil tll och
hybridfordon och €6 000 till elbilar). Portugal bidrar med €5 000
till privatpersoners kop av elbilar forutsatt att bilen kostar hogst
€50 000 och har en rickvidd p& minst 120 km.

Under det franska bonus-malussystemet kan fordon som
slipper ut mindre in 60 gram/km f en bonus p& €5 000, dock far
premien inte dverstiga 20 procent av bilens inkdpspris. Elhybrider
som slipper ut mindre dn 135 gram fir en sirskild premie pd
€2 000. Den norska bonusen foér bilar med 18ga emissioner mot-
svarar ett betydande stdd for elbilar.
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I Storbritannien kommer staten frin 2011 att bidra med 25
procent av listpriset f6r elbilar och laddhybrider, dock begrinsat till
£5 000 per bil. Stddet till laddhybrider kommer att begrinsas till
bilar som slipper ut mindre in 75 g CO, per km och har en
rickvidd om minst 10 miles. Fér bide elbilar och laddhybrider
krivs dessutom vissa garantier avseende batteriernas och drivlinans
livslingd.

I Osterrike fir fordon, oavsett drivlina, om de slipper ut mindre
in 120 gram, en bonus pid max €300. Mellan 1 juli 2008 och 31
augusti 2012 far elhybrider en kompletterande bonus pd max €500.
Elbilar 4r dirtill undantagna frin sdvil forsiljningsskatt som
fordonsskatt.

Som jimférelse med de europeiska nivierna kan nimnas att
USA infér skattereduktion med mellan $2 500 och $7 500
(beroende pa batterikapacitet) till de férsta 200 000 elbilarna. Kina
avser att inom ramen for ett pilotprogram stddja elbilar med upp
till 60 000 Yuan ($9 000)."

Vid sidan av det statliga stoder forekommer att kommuner
stddjer introduktionen av elbilar genom kontantbidrag
(Amsterdam och Stockholm inom viss ram) eller befrielse frin
tringselskatt eller vigavgifter (Oslo, London) eller genom gratis
parkering.

Man bér ocksa erinra sig att de nationella punktskatterna pd el,
omriknat till kostnad per fordonskilometer, ir ligre dn skatten pd
bensin och diesel. Det innebir att elfordon betalar en mindre del av
sina externa kostnader dn konventionella fordon dven om man tar i
beaktande att de forra ger upphov till mindre avgaser och buller in
de senare.

6.4 Analys och slutsatser

Genomgingen visar pd stora skillnader mellan medlemslinderna i
valet av ekonomiska styrmedel. Ett begrinsat antal linder tar ut
forsiljningsskatt eller registreringsavgift av skiftande storlek,
medan nistan alla linder belastar personbilar med nigon form av
drlig fordonsskatt. Trenden fr@n beskattning baserad pd fordons-
vikt och/eller motorvolym till beskattning som helt eller delvis
fokuserar p& CO, ir tydlig.

12 CarLines 2010-5.
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Det kan knappast rida nigon tvekan om att fragmentiseringen
piverkar marknaden negativt genom att gora det onddigt
komplicerat och kostsamt fér fordonsindustrin som tvingas séka
tillgodose eller forhilla sig till vitt skilda nationella regelverk och
incitamentsystem. Notabelt ir ocksd att bara de finska och tyska
systemen uppfyller de basala kraven pd likabehandling och
kontinuerliga incitament som gor att varje reduktion med ett gram
CO, per km beltnas pd samma sitt som varje annan minskning av
samma storlek.” Tvirtom ir trappstegsformade tariffer vanliga,
vilket medfor att tillverkarna fir incitament att inrikta sig pd att
precis klara ett trappsteg 1 syfte att maximera sin utdelning pd
insatt kapital. Av tabell 6.8 framgér att det forekommer inte mindre
in 41 olika trappsteg inom EU27. Nigra av dem dr dock s& vanligt
forekommande, frimst 120 gram, att de mera pitagligt pdverkar
utbudet. Vid lisning av tabellen bér man vara medveten om att
reglernas tillimpning ocks8 varierar tidsmissigt.

Tabell 6.8 Granssnitt for klasser inom ramen for
forséljnings/registreringskatt (X) eller arlig fordonsskatt (#)

CYP BE* IRL LUX LAT MAL NL NO POR ROM AUT SWE D UK FRA
60 X
90 X
95 (X) (X) # X
98 X
100 X X # X
104 X
105 X
110 X X I
115 X X
120 X X# X X X X X X # # #
125 X
130 X #
135 X
140 Xi# X X (X #
145 X X
150 X X #
155 X X# (X) X
160 X (X) X X

>x< > X X X >xX >x X

>

3 T Finland multipliceras dock koldioxidutslippet med férsiljningspriset vid berikning av
skatten.
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Tabell 6.8 forts.
CYP BE* IRL LUX LAT MAL NL NO POR ROM AUT SWE D UK FRA
165 X X # X
170 X# X
175 X X #
180 X X X X
185 X #
190 X# X
195 X X X
200 X # X
205 X
210 X
215 X
218 #
220 X X #
225 X X
232 (X)
235 X
240 X
245 X X
250 X X X X X
255 X #
270 X X
300 X
350 X

( X) = separat gransvarde for diesel

* Inklusive sérbestdmmelser i Vallonien

Ett exempel pd svirigheter kopplade till trappstegsformade tariffer
ir att Volvo Cars hosten 2010 évervigde stoppa produktionen av
V70 DRIVe under sex mnader {6r att modifiera motorn s8 att den
bide klarar de nya grinsvirden fér avgaser som trider ikraft inom
EU den 1 januari 2011 och det svenska miljobilskravet pd att
utslippen av CO, inte far 6verstiga 120 g.'*

Att som Portugal och Nederlinderna anvinda olika grins-
virden, uttryckta i gram CO, per km, for diesel- och bensinbilar
skapar ytterligare problem med transparensen (OECD, 2009).

' Dagens Nyheter 2010-08-19.
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6.5 Fordonsindustrins synpunkter och strategi

ACEA, den europeiska fordonsindustrins  gemensamma
organisation, uttryckte i april 2010 féljande principiella stindpunkt
betriffande koldioxidbeskattning av nya bilar:

Failure to harmonise tax systems weakens the environmental benefits
that CO,-based taxation and incentives can bring. European
automakers have long called for the abolition of car registration taxes
which are still widely applied in the EU. Generally, registration taxes
threaten fleet renewal. A harmonised CO,-based tax regime for cars
should be a priority, applying a linear, technology neutral system that
is budget neutral in end effect. It would maximise emission reductions,
support manufacturers and maintain the integrity of the single
market."

Bil Sweden, den svenska branschorganisationen, understryker i1 en
pm om utformningen av de framtida miljobilsreglerna att den
nuvarande svenska 120-gramsgrinsen inte vid en kommande
revidering ersitts av en “ny stupstocksgrins”. Féreningen vill i
stillet ha ett grinsvirde som tar hinsyn tll bilarnas transport-
kapacitet och tycker att det ir naturligt att anvinda kurvan frin
EU:s reglering av koldioxidemissionen frén nya bilar. Bil Sweden
understryker ocksd vikten av teknikneutrala regler samt framhailler
att indringar kopplade till regelverket foér beskattning av
formansbilar bor aviseras tre ar i forvig for att inte stora
marknaden.'

Betriffande alternativa drivmedel som anvinds i miljobilar
driver Bil Sweden sedan ndgra dr linjen att utslippsberikningarna
ska baseras enbart pd direkta utslipp av fossil koldioxid. Hur detta
ska l3ta sig goras ir dock oklart. Bilar som kan anvinda bide fossil
energi och alternativa drivmedel och som ir i bruk 15-20 ar
kommer i realiteten att ha skiftande utslipp under sin livstid. De
senaste  4rens erfarenheter visar tydligt att &tminstone
privatbilisterna dr mycket priskinsliga och viljer det fossila
alternativet s fort det rdkar vara billigare. Bil Sweden ir s vitt kiint
ocksd ensam om sin uppfattning i denna friga.

For elbilar vill Bil Sweden att myndigheterna ska 6verviga ett
tidsbegrinsat introduktionsstéd. Det blir 1 s8 fall en avvikelse frn
principen om teknikneutrala styrmedel.

5 ACEA, pressmeddelande 2010-04-21.
16 Till dig som arbetar med utformningen av framtida miljobilsregler i Sverige. Bil Sweden, PM
2010-08-09.
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Bastard (2010), Renaults vice president med ansvar f6r miljo och
skattefrigor, menar i en utférlig analys att diversiteten i den
europeiska fordonsbeskattningen representerar en betydande
kostnad och att den tillsammans med bristen pd férutsigbarhet
dventyrar den inre marknaden. Bastard invinder sirskilt mot fore-
komsten av “thresholds” som leder till att tillverkarna blir helt utan
beléning vid en viss nivd eller f&r proportionellt stort utbyte av en
forbittring med ett enda gram, och han noterar mycket stora
skillnader 1 implicit virdering av CO, mellan olika skatte- och
incitamentsystem.

Man kan sammanfattningsvis konstatera att bilindustrin vill att
de ekonomiska styrmedlen ska vara:

e harmoniserade inom EU,
e teknikneutrala, och
o utformade s3 att incitamentet blir linjirt (inga trappsteg).

Dessutom vill man avskaffa forsiljnings- och registreringsskatterna
1 de medlemslinder dir sddana férekommer men ir oppen for
budgetneutral beskattning som inte (genom sjilva skatte-
belastningen) gor genomsnittsbilen dyrare in vad den annars skulle
ha varit.
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/ Véagval

Vid val av styrmedel i syfte att piverka den framtida fordons-
parkens egenskaper tvingas man gora en rad Overviganden
betriffande avgrinsningar, prioriteringar och principer. Det kan
ske medvetet och systematiskt eller slumpmaissigt och intuitivt.
Syftet med innevarande kapitel ir att soka identifiera och diskutera
alla parametrar av betydelse. Dirvid ir det viktigt att inte glomma
att den modell man slutligen viljer méste vara robust mot
férindringar. Den mdste t.ex. fortsatt kunna fungera om relativ-
priserna forindras eller om EU skirper konkurrenslagstiftningen.
Kapitlet ticker foljande aspekter pd vigval:

- Val av systemgrinser

- Teknikneutralitet

- Differentiering efter fordonsvikt

- Trappsteg eller kontinuerligt incitament

- Linjirt eller progressivt incitament?

- Samma incitament oavsett kdpare?

- Krav pé trafiksikerhet

- Konkurrensneutralitet

- Inkopsrelaterat styrmedel eller differentierad fordonsskatt?
- Hur skapa lingsiktighet?

- Eventuell anvindning av bonus-malus

- Acceptabel marginalkostnad

- Speciella incitament till elbilar och laddhybrider
- Hur hantera litta lastbilar?

- Skrotningspremie som komplement?

7.1 Val av systemgranser

Vid val av systemgrinser stills man infér frigan om man bér styra
mot lig energianvindning eller mot liga utslipp av (fossil) kol-

77



Vagval

€ 2011:1

dioxid. Eftersom klimatfrigan for vigtrafikens del frimst handlar
om att minska klimateffekten tar minga minniskor intuitivt
stillning for koldioxid. Dock kan man konstatera att USA, Kina
och Japan reglerar den specifika brinsleférbrukningen hos nya
bilar, inte koldioxidemissionen. Att EU:s regler avser CO, ir
dtminstone delvis en f6ljd av att Europa har en hdg andel dieselbilar
och att en reglering av brinsleférbrukningen troligen hade krivt
olika grinsvirden for diesel- och bensinbilar. Att férordningen inte
tar hinsyn till om brinslet ir fornybart eller fossilt kan ses som en
indikation pd att méilet egentligen dr att f8 ner den specifika
drivmedelsférbrukningen.

Forhdllandet att potentialen for hillbart framstillda biodriv-
medel ir mycket mindre dn forvintad efterfrigan (om biodrivmedel
ensamma ska ersitta fossila brinslen) talar for att samma krav pd
brinsleeffektivitet bor stillas pd bilar som kan utnyttja alternativa
drivmedel. Potentialen foér framstillning av fossilfri el dr ocksd
begrinsad. Ett ytterligare skil att fokusera pd brinsleeffektivitet
snarare dn pd fossila koldioxidutslipp idr att det vid utokad
produktion av grodor for framstillning av biodrivmedel kan ta flera
drtionden innan koldioxidskulden frin markberedning och
nyodling ir dterbetald. Det kan visa sig vara ett problem nir det
giller att undvika att klimatforindringen passerar en “tipping
point”. For atmosfirskemin spelar det ingen roll om koldioxid-
molekylen kommer frin forbrinning av fossila material eller frin
bioenergi. Alla koldioxidmolekyler ir likadana oavsett ursprung.
Vid vixande efterfrigan pd el kommer 6vergingen till fossilfri
kraftproduktion att férsvaras och fordyras, allt annat lika. Det talar
for att elektriskt drivna bilar ocksd bér omfattas av krav pd
energieffektivitet.

En niraliggande friga ir om man vid faststillande av regelverket
ska ta hinsyn tll fordonets livscykelutslipp/férbrukning eller
begrinsa kraven till dess energianvindning (tank-till-hjul). Om
man foredrar att reglera koldioxid framfér energidtgdng kan det
ligga nira till hands att beakta livscykelutslippen. For fordon som
kan anvinda b&de fossila och fornybara drivmedel blir det
emellertid svirt att definiera fordonsspecifika krav, eftersom den
faktiska CO,-emissionen 1 hog grad paverkas av om bilen kors pd
bensin eller pd biogas eller etanol.

Det ir emellertid vid bilens registrering oméjligt att veta hur
den kommer att tankas under sin 15- till 20-driga livstid. Vig-
verkets/Trafikverkets forsok att folja hur dgare av flexi-fuel- och
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bi-fuelbilar tankar sina fordon visar pd stora variationer mellan
olika &r." Enligt Svenska Petroleuminstitutet féredrar flertalet
kunder bensin s fort det alternativet blir billigare in att tanka E85.
Sambandet framgir klart av figur 7.1.

Figur 7.1 Utveckling av forsald volym E85 samt prisskillnad mellan blyfri
bensin och E85 vid en forbrukningsfaktor pa 1.35 for E85
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Kalla: Svenska Petroleuminstitutet

Den framtida prisrelationen mellan olika drivmedel kommer att
paverkas av utbud och efterfrigan pi virldsmarknaden. Okad
konkurrens om etanol foér liginblandning (i stora linder) kan
komma att driva priset uppdt dven om vixande efterfrigan
samtidigt stimulerar utbudet. Skirpta hillbarhetskrav kan ocksd
medverka till hogre priser. Samtidigt kan priset pd bensin och diesel
férvintas komma att paverkas av stigande knapphet, och priset pd
el kommer att pdverkas uppdt av kraftindustrins kostnader for att
hilla sig under det successivt sinkta utslippstaket i det europeiska
utslippshandelssystemet.

Eftersom en stor del av priset vid pump utgdrs av punktskatt
kommer den framtida utvecklingen av skattereglerna i Europa att i
stor betydelse fér marknadens brinslepreferenser. Trenden gér mot

7 http://www.trafikverket.se/Privat/Miljo-och-halsa/Dina-val-gor-skillnad/A tt-valja-bil/-
Bilindex-over-bilars-klimatpaverkan/
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att allt fler medlemslinder infér kvotplikt p& biodrivmedel, som
branschen 1 foérsta hand uppfyller genom ©kad l3ginblandning av
biodrivmedel i bide bensin och diesel. Skattelittnaderna fér bio-
drivmedel fasas successivt ut. Den svenska skattebefrielsen av bio-
drivmedel bygger p& energiskattedirektivet som medger tillfilliga
undantag foér begrinsade volymer. EU:s statsstodsregler mdste
ocksd féljas. Mot den bakgrunden forefaller det osannolikt att
Sverige (utan foregiende indring av direktivet) skulle medges ett
undantag som ir obegrinsat bdde med avseende pd tid och volym.
Det nuvarande undantaget utloper den 31 december 2012.

Betriffande fordonsgas kan noteras att inblandningen av natur-
gas varierar regionalt frin enstaka procent till uppemot 70 procent
och att inslag av fossil gas ofta ir en forutsittning for att ticka
efterfrigan.

Parallell distribution av minga olika drivmedel ir kostsam om
alla alternativ ska vara tillgingliga nistan 6verallt. Det var ett av
flera skal till varfér samtliga berorda statliga myndigheter avrddde
frin inférandet av Lag (2005:1248) om skyldighet att tillhandahilla
fornybara drivmedel (“pumplagen”). Branschens svar pid pump-
tvdnget blev att satsa pd distribution av E85, eftersom det framstod
som den minst kostsamma lsningen. Just nu ir antalet etanolbilar
s& stort att det knappast finns anledning att avveckla nigra E85-
pumpar. Men situationen kan férindras till foljd av idndrade
relativpriser och sjunkande nyregistrering av etanolbilar. Okad
efterfrigan pd diesel och biodiesel kan ocksd komma att pdverka
branschens preferenser. Eftersom pumplagen definierar férnybart
drivmedel som ett brinsle som helt eller till 6vervigande del har
framstillts frdn fornybara energikillor, bor stationer som tillhanda-
hiller fordonsgas med inblandning av minst 50 procent biogas eller
siljer diesel med inblandning av minst 50 procent biodiesel upptylla
kriteriet om att tillhandahilla ett alternativt drivmedel. Det kan
medféra att intresset pd sikt, pd etanolens bekostnad, forskjuts,
frimst i riktning mot biodiesel.

Om man vill hantera utslippen 1 ett livscykelperspektiv upp-
kommer frigan om hur man bér hantera fordon som utnyttjar
nitel. Hir mdiste man ta stillning ull valet mellan genom-
snittsutslipp frén berord kraftproduktion (Sverige, Norden, EU)
och marginell produktion, i det senare fallet alltsd den produktion
som méste tas 1 bruk vid stigande efterfrigan och som kan komma
att variera pd bide kort och ling sikt. Det ir ingen tvekan om att
marginalansatsen bist dterspeglar dynamiska férindringar, medan
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genomsnittsel bara bor anvindas vid redovisning av statiska
forhdllanden (Gode m.fl.,, 2009, Kigeson, 2010, och Dotzauer,
2010). Genom att elproduktionens utslipp omfattas av EU:s
utslippshandelssystem ir dock denna effekt redan prissatt.

Vid val av ett livscykelperspektiv mdste ansatsen rimligen ocksd
gilla fordon som anvinder fossila drivmedel. Uppgifterna om
livscykelutslippen frin framstillning av bensin och diesel varierar
nigot. Enligt en analys utférd av pd uppdrag av GM uppgir
dieseloljans livscykelutslipp, inklusive utvinning och transport av
riolja samt krackning och raffinering, tll faktor 1.121 av
drivmedlets kolinnehill f6r europeisk diesel och 1.186 for diesel
producerad i USA. Motsvarande faktorer f6r bensin beriknades till
1.162 fér Europa och 1.239 for USA (Choudhury, 2002). Enligt
JRC/EUCAR/CONCAWE blir skillnaden fér ren bensin diremot
17 procent och fér ren diesel 20 procent.

Slutsatsen blir att en reglering av fordonsemissionerna liksom
hittills bor baseras pd utslippen fran tank till hjul.

I valet mellan krav pd energieffektivitet (tank till hjul) och
koldioxidutslipp kan det vara virt att notera att linder som infort
krav pd hogsta elférbrukning hos vitvaror inte tar hinsyn till hur
elektriciteten framstills. Man har ett regelverk inriktat pd
kylskdpens och frysarna effektivitet och anvinder andra regler och
incitament 1 syfte att pdverka elproduktion. I Europa ligger
elproduktionen under taket fér utslippshandelsystemet. Dirtill
anvinder en del medlemslinder, diribland Sverige, grona el-
certifikat for att pdskynda 6vergdngen till fossilfri kraftproduktion.

Att utslippen frin elproduktionen ligger under taket fér EU
ETS skulle kunna tas som intikt fér att de eldrivna fordonens
energieffektivitet inte behover bli foremdl for reglering eller
ekonomiska incitament. Men 1 si fall borde ett eventuellt
inkluderande av transportsektorns utslipp i EU ETS leda till att alla
kompletterande styrmedel avvecklas. En sidan slutsats ir
emellertid inte sjilvklar. Férekomst av marknadsimperfektioner
och behov av att pdskynda teknikutvecklingen i syfte att klara mera
langtgdende framtida emissionsitaganden utgér motiv  for
kompletterande styrmedel oavsett om drivmedlet omfattas av
utslippshandeln eller inte.

De nuvarande kraven pd koldioxidutslipp och (indirekt pd
brinsleférbrukning) bygger pd den officiella europeiska testcykeln.
Det ir en korcykel som innehiller fi kraftfulla transienter
(accelerationer) och som inte beaktar den merférbrukning som

81

Vagval



Vagval

€ 2011:1

uppkommer nir elektrisk utrustning ir inkopplad. Laddhybrider
kan inte testas mot cykeln pd annat sitt 4n med hundraprocentig
bensin- eller dieseldrift. En speciell provmetod ir dock utvecklad
och faststilld fér laddhybrider inom UNECE'. Den innehiller en
mix av fulladdat batteri och helt urladdat. Man riknar dock inte
med ndgon energianvindning eller CO, utslipp frin forbrukningen
av nitel med denna metod. Det innebir att laddhybridernas
indirekta effekt pd elproduktionen inte beaktas.

Arbete pigdr inom UNECE f{6r utveckling av global kor-
cykel/testmetod. EU kommer att anvinda sig av resultat frin det
arbetet vid den férestdende revideringen av den nuvarande kor-
cykeln. Det kan antingen ske genom att EU antar en ny UNECE-
reglering eller anvinder den som bas i arbetet med att utveckla
nigot eget. Problematiken med laddhybrider och elbilar utgér en
del av UNECE:s arbete med att utveckla en ny kércykel och nya
provmetoder. Man kommer betriffande laddhybriderna att behéva
beakta forhillandet att de kan ha batterier med olika rickvidd.

Om vi fir ett gemensamt regelverk fér konventionella bilar,
laddhybrider och elbilar finns anledning att 6verviga att dvergd till
energianvindning per fordonskilometer under antagande om viss
inkoppling av luftkonditionering och eluppvirmning. For elbilar
och laddhybrider forefaller det 1 s fall rimligt att ta med energi-
dtgingen frin laddning samt viss genomsnittlig andel forluster frn
batteriurladdning.

Aven om EU skulle vilja att ha sirskilda regler for elbilarna
(eller helt undanta dem) kan det av hinsyn till laddhybriderna
finnas skil att indd skifta frdn koldioxidutslipp till energian-
vindning. Det kan inledningsvis bli ett problem {6r konsumenterna
som mdste lira sig ett nytt mitt, men om en Overging till
energidtgdng per km pd ling sikt dndd forefaller naturlig kan det
kanske vara lika bra att klara av anpassningen redan inom de
nirmaste &ren. Huvudsaken ir att fi en ldngsiktigt anvindbar
modell.

Slutsatser av detta blir att Sverige 1 avvaktan pd en eventuell
indring av EU:s regler miste utgd frin koldioxid i sin utformning
av incitamenten och att alla bilar som kan anvinda ett fossilt
drivmedel bér bedémas som fossilbilar. Fér bilar som kan anvinda
bide fordonsgas och bensin innebir detta att man (som redan ir
fallet inom EU:s férordning) utgdr frdn emissionen vid bensin-

'8 United Nations Economic Commission for Europe.
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respektive metangasdrift. Alternativet att séka skatta bilens
livstidutslipp pd basis av antaganden om hur drivmedelsfor-
brukningen kommer att férdelas pd bensin, naturgas och biogas
skulle leda till gissningar som kan visa sig vara helt felaktiga. Valet
av drivmedel beror pd tillgdng och pris och kommer att variera i
bade tid och rum. Fordonsgasen kommer dessutom att ha mycket
olika férdelning pd biogas och naturgas beroende pi var 1 landet
brinslet tankas.

For att underlitta en framtida harmonisering inom Europa
forefaller det rimligt att utgd frén att Sveriges val av incitament ska
underlitta f6r EU att nd milen f6r nya bilars koldioxidutslipp &r
2015 respektive 2020, dvs 1 genomsnitt max 130 respektive 95
gram.

7.2 Teknikneutralitet

Vikten av teknikneutrala styrmedel framhills ofta, men teknik-
neutralitet iakttas l&ngt ifrdn alltid vid val av bidrag och skatte-
littnader. Den svenska beskattningen av fordonsférmdn ir ett
exempel dir staten subventionerar vissa tekniker men utesluter
andra 16sningar och dessutom ger ett stéd som inte stir i
proportion vare sig till klimateffekten eller till merkostnaden.

A andra sidan varken kan eller bér stodet till forskning och
teknisk utveckling vara teknikneutralt. Det ligger 1 sakens natur att
samhillet maste kunna bidra till utvecklingen av vissa tekniker utan
att samtidigt tvingas avsitta medel for att 1 likartad omfattning
stddja andra inriktningar. Statsbidrag till teknisk utveckling kan
ocksd behova inkludera stéd till en begrinsad marknads-
introduktion, eftersom en sidan kan vara nddvindig for att prova
tekniken som grund fér fortsatt utveckling och som ett led 1 att
nedbringa kostnaderna. Men var bor grinsen mellan stéd till en
begrinsad marknadsintroduktion och ett mera generellt st6d dras?

Att gynna ndgon viss drivlina eller ngot visst drivmedel medfér
risk fér konkurrenssnedvridning, eftersom det definitionsmissigt
innebir att tekniker som inte omfattas av stddet missgynnas. Det
kan skapa inlisningseffekter som gor det svért f6r konkurrerande
l6sningar att ta marknadsandelar och leda till problem 1 klimat-
arbetet om det visar sig att de missgynnade teknikerna ldngsiktigt
ir bittre in de som staten kortsiktigt favoriserar, och kanske bara
dirfor att en lobbyist varit skickligare in en annan.
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Det finns ingen anledning att missgynna den beprovade
tekniken. Fortfarande finns mycket som kan goéras for att minska
de konventionella personbilarnas brinsleférbrukning.

Reducerad fordonsvikt har en potential f6r reducerad energi-
dtgdng oavsett brinsle och drivlina. Nir vikten reduceras med 10
procent sjunker brinsleférbrukningen med ca 7 procent (Vig-
verket, 2004). Enligt Bo Carlsson, professor vid Hogskolan 1
Kalmar, kan fordonsvikten minska med upp till 60 procent om man
konsekvent viljer de littaste konstruktionsmaterialen. Det skulle i
s& fall minska brinsleférbrukningen med ca 40 procent. Det
intressanta 1 detta sammanhang ir att sinkt vikt hos chassi och
kaross samt stolar och diverse utrustning gor att bilen kan drivas av
en mindre och littare motor samt att brinsletankens volym kan
reduceras. Man far vikt- och energimissigt en positiv spiral.”

Utover stindiga smd foérbittringar kan nya motortyper komma
att utvecklas ur de existerande. En del experter tror att
utvecklingen kommer att leda till motorer som kombinerar de
bista egenskaperna hos bensinmotorn och dieselmotorn. HCCI-
motorn dr ett sddant koncept. HCCI stdr fér Homogeneous
Charge Compression Ignition, dvs. homogen kompressions-
antindning. Konceptet bygger pd att brinsle blandas med luft till
en homogen gas 1 insugningsroret till cylindern. I cylindern regleras
kompressionen 1 férhéllande till vad som behovs f6r att antinda
brinslet. Den exakta avvigningen mellan luft och brinsle gor att
trycket inte behover vara lika hogt som 1 en dieselmotor. HCCI-
motorn ser ut att kunna férena hog verkningsgrad med mycket l13ga
utslipp, alltsd en kombination av dieselmotorns och bensinmotorns
bista egenskaper.

OPOC-motorn ir exempel pd en ny typ av férbrinningsmotor
varigenom foretaget EcoMotors med omvind kolv (Opposed
Piston Opposed Cylinder) hoppas kunna éka verkningsgraden med
50 procent. Projektet finansieras av Bill Gates och Vinod Khosla.

En mera revolutionerande férindring kan komma med en teknik
som kallas frikolvsenergiomvandlare. Den nya motorn, som innu
bara finns som prototyp, har en enda funktion. Den ska alstra
elektricitet och beriknas fi en verkningsgrad pd ca 50 procent tack
vare f3 rorliga delar, l3ga friktionsforluster och  variabel
kompression. Motorn utvecklas i samarbete mellan AB Volvo,
ABB och Tekniska Hégskolan i Stockholm.

! En negativ effekt kan dock vara att produktionen av litta konstruktionsmaterial, om den
iger rum utanfér Europa, inte omfattas av vare sig nigot utslippstak eller av koldioxidskatt.
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Det vore illa om Sverige viljer styrmedel som bidrar till att
forsvira utveckling och marknadsintroduktion av littare
konstruktionsmaterial, ny motortyper eller andra teknikspring
som pd annat sitt kan leda till ligre brinsleférbrukning 1 nya bilar.
Dirfér bor det generella styrmedlet vara teknikneutralt och
likabehandla varje dtgird som sinker brinsleférbrukningen med en
enhet.

Som framgitt ovan riktar minga linder speciella incitament till
elbilar och laddhybrider. S& linge detta st6d bara omfattar mindre
volymer ir risken for inlisningseffekter liten. Lingsiktiga och
omfattande subventioner kan dock utestinga andra lésningar och
om, om eldriften visar sig vara problematisk, leda till omfattande
kapitalforstorelse. Dirfor bor alle riktat stéd vara av begrinsad
omfattning bide i tid och i volym.

7.3 Differentiering efter fordonsvikt?

Stora personbilar har plats for fler resenirer och mer bagage in
smd. De kan dirmed sigas ha stoérre potentiell nytta. Men
genomsnittshushdllet dr litet och 1 de flesta bilar firdas bara en eller
tvd personer. Av samtliga hushill bestdr tre fjirdedelar av en eller
tvd personer. Fem eller fler personer férekommer bara i 4 procent
av de svenska hushallen. Situationen ir likartad i flertalet medlems-
linder. Det dr dirfér inte sjilvklart att regler om bilars brinsle-
forbrukning ska utformas si att man tar hinsyn till bilens kapacitet.
Synen pid detta varierade mellan medlemslinderna nir EU
diskuterade utformningen av de nuvarande kraven p& nya person-
bilars utslipp av CO,. Resultatet blev en kompromiss som
kompenserar storre bilar med 60 procent av den teoretiskt fram-
riknade merférbrukning som féljer av hogre fordonsvikt.

ICCT (2010) menar i en analys av designkrav pd bonus-malus-
system (feebates) att en differentiering efter vikt skapar felaktiga
incitament eftersom dtgirder som syftar till att reducera brinslefor-
brukningen genom ligre fordonsvikt missgynnas. Nederlinderna
hade tidigare ett incitamentsystem dir storre bilar kompenserades
med utgdngspunkt frin skillnaden i1 bottenarea. Konsumenterna
reagerade dock pd att detta ledde till att stora bilar fick mera
forménliga villkor in mindre och systemet slopades (Bunch och
Greene, 2010).
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De medlemslinder som &lagt aterforsiljarna att anvinda en
klassindelad (A-G) information om bilarnas koldioxidutslipp/-
brinsleférbrukning tar inte hinsyn till fordonens storlek, sannolikt
beroende pd att flertalet av mirkningssystemen inférdes innan
EU:s beslut om reglera fordonens CO,-utslipp. Tyskland &ver-
viger nu som férsta medlemsland att inféra en mirkning som tar
hinsyn till bilens storlek. De inom EU obligatoriska mirknings-
systemen for frysar och kylskdp ir utformade s& att de beaktar
volymen.

S& linge EU:s regelverk ger 60-procentig kompensation for
okad fordonsvikt forefaller det limpligt att medlemslinderna tar
hinsyn till detta vid utformningen av sina incitament. Det dr ocksi
den enda rimliga vigen att gd om man vill n§ harmoniserade
skatteregler for att underlitta for fordonsindustrin och undanroja

handelshinder.

7.4 Trappsteg eller kontinuerligt incitament?

Av foregiende kapitel framgick att EU:s medlemslinder samman-
taget tillimpar 6ver 40 olika troskelvirden for CO, som péverkar
beskattningen av bilar. T en del fall 6kar eller minskar skatten
patagligt beroende pd vilken sida av ett trappsteg som bilen
befinner sig. Det leder till att den ekonomiska beléningen fér en
forbittring med ett gram kan bli vildigt olika stor och tvingar
tillverkarna att anpassa sitt utbud till onédigt stora kostnader for
dem och deras kunder. For nirvarande ir det bara Finland och
Tyskland som inte valt trappstegsmetoden. Sverige tillhér de linder
som anvinder trosklar.

For att inte skapa problem f6r fordonsindustrin och i syfte att
likabehandla varje gram boér den svenska modellen undvika trapp-
steg. Om trappsteg ind3d 6vervigs bor varje steg vara litet och
sammanfalla med grinserna for de olika kategorierna i ett
eventuellt framtida energlmarkmngssystem Trappstegen 1 de
existerande mairkningssystemen 1 andra europeiska linder ir
dessvirre olika héga och av skiftande antal. Storbritannien har 13
band, medan Irland har ett mirkningssystem med bara sju.
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7.5 Linjart eller progressivt incitament?

En niraliggande men betydligt svirare friga ir om en minskning
med ett gram eller en kWh ska ge samma ekonomiska utdelning
oavsett om den sker frin hog, medelhdg eller 13g nivi. Flera
medlemslinder anvinder progressiva skatteskalor eller bonus-
malussystem. Skil till detta kan vara en 6nskan om att bidra
proportionellt mer till tekniker som ger riktigt 1ig forbrukning och
liga utslipp men som ofta ir férhdllandevis dyra, dtminstone under
introduktionsfasen. En anledning att straffbeskatta riktigt hoga
utslipp kan vara att betalningsviljan fér tunga fordon, fyrhjulsdrift
och stora motorer kan vara hég bland f6rmégna individer och
hushill, ett annat kan vara en 6nskan om att lita forhillandevis
hoga intikter av en progressiv beskattning finansiera premier till
fordon med osedvanligt 13ga utslipp eller 13g brinsleférbrukning.

Om mélet ir att adressera ett generellt marknadsmisslyckande i
form av for stora utslipp av koldioxid, bér varje minskning med ett
gram bedémas som lika virdefull som varje annan reduktion med
lika mycket. Men om mélet dr att korrigera for ett eventuellt
marknadsmisslyckande 1 form av for liga investeringar 1 ny teknik,
kan det vara motiverat att sitta incitamentet hogt for att stimulera
satsningar pd nya tekniker dir liroeffekten bedéms vara stor men
dir kostnaden initialt ir hég. Ett dilemma kan dock uppkomma
med en hog virdering av CO, om tillverkare som utnyttjar befintlig
teknik fir en beléning per gram som vida &verstiger kostnaden. En
negativ konsekvens av ett forstirkt incitament till bilar med riktigt
liga emissioner ir siledes att man inte bara premierar tekniker med
lovande lirkurvor utan ocksd etablerade material och tekniker som
knappast kommer att bli sirskilt mycket billigare dirfor att
anvindningen av dem inom fordonssektorn okar. Det kan dirfor
vara bittre att under begrinsad tid stddja elbilsintroduktionen
genom ett speciellt incitament som 1 si fall inte kan bli teknik-
neutralt.

7.6 Samma incitament oavsett kopare?

En viktig aspekt pd utformningen av styrmedlen ir om
incitamenten bor utformas olika beroende pd vem som képer
bilen? I Sverige finns sirskilda incitament inom ramen f6r f6rméans-
beskattningen av bilar, medan det nuvarande fem&riga undantaget
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for miljobilar frin fordonsskatt giller oavsett dgare. Den tidigare
miljobilspremien var & andra sidan begrinsad till bilar inképta av
privatpersoner.

Av skil som redan framgitt kan skilda regler for olika kategorier
av kopare snedvrida marknaden och dtminstone delvis motverka
den avsedda effekten. Den svenska regeringen konstaterar att “Det
finns 1 fordonsskattesammanhang inte skil att gora skillnad mellan
om bilen dgs av en privatperson eller ett féretag.””® And§ 6verviger
regeringen, enligt finansplanen, att behdlla och till och med att
utvidga en del av skattelittnaderna for vissa fordonstyper inom
ramen for fdrménsbeskattningen.

Ett problem med omfattande rabatter 1 férmansbeskattningen ir
att subventionen riktas till férmdnstagaren snarare in till det
foretag eller den organisation som stir for inkop eller leasing och
som drabbas av merkostnaden {ér en avancerad bil. Betriffande
elhybrider anges att férmansbeskattningen ska beriknas pd priset
for nirmast jimforbara bil med konventionell drivlina. Det innebir
1 sig en kraftig nedsittning av underlaget f6r beskattning. Dirtill
kommer nedsittning med 40 procent pd det sdlunda beriknade
forménsvirdet. Den sammantagna subventionen blir dirigenom
mycket stor och hela virdet av den tillfaller brukaren som
dessutom fir en mycket ldg milkostnad. Om samma princip ska
tillimpas p& laddhybrider och elbilar kommer skillnaden mellan
forménsbilar och andra bilar (sivil privatigda fordon som
foretagsbilar) att bli betydande.

Om Sverige vill medverka till en partiell harmonisering av
fordonsbeskattningen 1 Europa bor regeringen inrikta sig pd en
modell som kan tillimpas p8 alla bilar oavsett kopare och dgare. For
att vara verkningsfullt mste nivin pd incitamentet vara sddant att
det inte behover kompletteras av andra styrmedel, t.ex.
differentierad férmansbeskattning. Frin administrationskostnads-
synpunkt boér man undvika dubbla styrmedel, eftersom de leder till
onddiga hoga transaktionskostnader.

Kravet p3 likabehandling innebir att den nuvarande
differentieringen av forminsvirdet bor avvecklas och att
incitamentet bor knytas till f6rsiljningen av nya bilar alternativt till
den arliga fordonsskatten.

2 Proposition 2009/10:41, s. 179.
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7.7 Krav pa trafiksdkerhet

Det kan finnas goda skil att stilla minga sorters krav pd nya
fordon. Vid sidan av bilarnas miljoegenskaper ir deras férmaga att
forhindra olyckor och begrinsa risken for allvarliga personskador
sirskilt viktig. Reglerna fér den inre marknaden tilldter inte
medlemslinderna att genom lagstiftning stilla andra eller mera
langtgiende krav pd nya bilar in de som giller inom Gemenskapen.
Det finns dock inget hinder {6r ett medlemsland att via skatter och
avgifter gynna vissa egenskaper. Detta miste dock ske pd ett
konkurrensneutralt sitt och premien eller avgiften miste std i
proportion till nyttan. Samma begrinsning finns inom offentlig
upphandling, t.ex. baserad p& miljobilskriterier eller utgdende frin
Trafikverkets rese- och fordonspolicy.

Om man skattevigen vill frimja bdde 1g férbrukning och goda
sikerhetsegenskaper maiste differentieringen av skatten vara sd
omfattande att bida indamdlen ryms. Annars blir effekten s liten
att man kan ifrigasitta det rimliga i att soka nd tv4 skilda m4l med
ett och samma medel. Dessutom méste man hitta en formel fér hur
vissa sikerhetsegenskaper ska tillitas pdverka skattenivdn. Med
tanke pd den snabba utvecklingen inom trafiksikerhetsomrddet ir
det troligt att man regelbundet och med ganska korta intervall
skulle tvingas omproéva kraven for skattereduktion. Det ir
dessutom svirt att betriffande trafiksikerhet identifiera en enda
parameter som kan anvindas som matt. Sammantaget talar detta fér
att inte stilla trafiksikerhetskrav inom ramen foér det styrmedel
som primirt avser att paverka brinsleférbrukning och utslipp av
CO,. Dessutom skulle kraven behéva avspegla inte bara sikerheten
fér den som anvinder fordonet utan dven trafiksikerheten ur ett
systemperspektiv  dir interaktionen med andra fordon och
trafikanter vigs in.

7.8 Konkurrensneutralitet

Vid valet av styrmedel och i arbetet med deras detaljutformning ir
det viktigt att faststilla om det finns risk att man viljer en form
eller nivier som kan innebira brott mot de europeiska statsstods-
reglerna eller som pi annat sitt kan komma att snedvrida
konkurrensen. EU-kommissionen har upprepade gdnger forgives
sokt overtyga medlemslinderna om att slopa férsiljningsskatterna
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pd nya bilar och att i ndgon utstrickning harmonisera den irliga
fordonsbeskattningen. Den har ocksid verkat for en viss
harmonisering av drivmedelsbeskattningen och féreslagit att mini-
minivin for skatt pd dieselbrinnolja avsedd fér fordonsbruk
successivt ska héjas till den nivd som giller f6r bensin.”' Det finns
anledning att tro att kommissionen 1 omsorg om den inre
marknadens funktionalitet kommer att fortsitta att striva i denna
riktning. Anledningen till att kommissionen bestillt en analys av
beskattningen av férménsbilar kan vara att den ser en risk for att
nationella regler kan utformas si att de gynnar vissa bilar framfor
andra och vissa tillverkare mer 4n de 6vriga. Den aktuella rapporten
understryker vikten av att f6rminen beskattas pa ett neutralt sitt
och att beskattningen utgir frin dess marknadsvirde. Ett sitt att
sikerstilla detta kan, enligt forfattarna, vara att beskatta virdet av
forménsbilarna till arbetsgivarens kostnad fér att leasa dem
(Copenhagen Economics, 2010).

En vig att undvika problem med bristande konkurrens-
neutralitet och potentiella problem med EU:s statsstodsregler ir
att ge styrmedlet en teknikneutral utformning, l3ta det omfatta alla
bilar oavsett dgare samt sitta nivierna si att de stir i proportion till
nytta och/eller merkostnader.

7.9 Inkopsrelaterat styrmedel eller differentierad
fordonsskatt?

Baserat pd en rapport frin TiS (2002), kom EU-kommissionen
(2005) till slutsatsen att inkopspriset pdverkar képarna betydligt
mer in den forvintade 4rliga kostnaden under bilens livslingd.
Enligt Trafikbeskattningsutredningen (1999) skulle férsiljnings-
skatt, givet en viss skattebelastning, fi storre effekt pd bilparkens
sammansittning in fordonsskatten. For att fd tillricklig effekt
skulle den &rliga fordonsskatten behova hojas betydligt. Det skulle

1 Proposal for a Council Directive amending Directive 92/81/EEC and Directive 92/82/EEC
to introduce special tax arrangements for gas oil fuel used for commercial purposes and to align
the excise duties on petrol and gas oil fuel (COM(2002) 410 final, Proposal for a Council
Directive amending Directive 2003/96/EC as regards the adjustment of special tax arrangements
for gas oil used as motor fuel for commercial purposes and the coor-dination of taxation of
unleaded petrol and gas oil used as motor fuel. (COM(2007) 52 final, Communication from
the Commission to the Council and the European Parliament, Taxation of passenger Cars in
the European Union — options for action at national and Community levels (COM(2002) 431
final, and Proposal for a Council Directive on passenger car related taxes (COM(2005) 261
final.
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gora det dyrare att ha bil och fi negativa férdelningspolitiska
effekter.

Vigtrafikskatteutredningen (2004) gjorde bedémningen att en
fordonsskatt pd nuvarande nivd dr for liten for att efter
differentiering skapa ett tillrickligt incitament f6r bilens férsta
dgare att overviga brinslesndla alternativ. Utredningen menade att
det dr motiverat att ha ”speciella styrmedel som paverkar vilken typ
av fordon som rekryteras till fordonsflottan” och ansig att en
forsiljningsskatt har storre styreffekt in fordonsskatten. Den
limnade inget konkret férslag men sig tvd principiellt olika sitt att
utforma ett sidant styrmedel; 1) Att sitta registreringsskatten for
fordon med goda egenskaper till noll och l3ta évriga fordon betala
skatt, och 2) att utforma registreringsskatten som en avgift pd
fordon med diliga trafiksikerhetsegenskaper och hog brinsle-
forbrukning samt anvinda intikterna for att finansiera bidrag till
fordon med goda miljo- och sikerhetsegenskaper. Ett sidant
feebatesystem skulle, enligt utredningen, kunna vara sjilv-
finansierande och ligga utanfér statsbudgeten.

Bedémningen att forsiljningsrelaterade skatter ir mest effektiva
ir vanlig ocksd utomlands och &terspeglas i valet av styrmedel 1 ett
antal linder.

Slutsatsen blir att Sverige i forsta hand bor sikta pd styrmedel
som direkt paverkar valet av ny bil vid forsta registrering.

7.10  Hur skapa langsiktighet?

Vikten av att utforma styrmedlen si att de har forutsittningar att
fungera under minst en hel produktcykel har understrukits ovan.
Modellen bor siledes utformas s att incitamenten ir férutsigbara
over relativt 1dng tid. Det innebir att man redan nir den skapas bor
ge marknaden en bild av hur kraven kommer att férindras 6ver tid.
Det kan ske genom att man ir frdn ir justerar den viktrelaterade
kurvan fér acceptabel emission eller energidtgdng neddt (genom
parallellférskjutning).

Incitamentens inverkan pd statsbudgeten kan vara ett hot mot
dess langsiktiga dverlevnad. Det idr 1 det sammanhanget viktigt att
vid utvirderingen av olika alternativ séka 3 en bild av belastningen
1 ett skede nir styrmedlet fir brett genomslag och verkligen
piverkar marknadens preferenser. Vi har i1 Sverige upplevt hur
miljobilspremien fick storre genomslag in man foérutspdtt och att
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terverkningen pd statens finanser blev s3 stor att man tvingades
avbryta i fértid. Bortfallet av tringselskatteintikter genom befrielse
av miljobilar dr ett annat i tiden niraliggande exempel. Aven dir
tvingades regeringen dndra kurs. For att vara hllbart bor det valda
styrmedlet dirfor inte belasta statsbudgeten 1 ndgon besvirande
grad. Samtidigt fir incitamenten inte av kostnadsskil goras si svaga
att de inte fir avsedd effekt.

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

Man bér dven vara klar éver att en 6vergdng till sndlare fordon
leder till ett bortfall av intikter frén drivmedelsbeskattningen som
med tiden kan bli omfattande. Eftersom syftet ir att reducera
energidtgingen blir en krympande skattebas en naturlig foljd.
Bortfallet blir sirskilt stort om biodrivmedel helt eller delvis
undantas frin beskattning.

Ett sitt att undvika att belasta statskassan dr att utforma
incitamentet som en avgift som &terspeglar fordonens utslipp.
Nackdelen dr dock att bilarna blir dyrare 1 inkép vilket motverkar
onskemilet om att férnya fordonsparken. Feebates och bonus-
malus (amerikansk respektive fransk jargong for samma sak) ir ett
sitt att l3ta marknaden finansiera incitamenten utan att styrmedlet i
sig gor nya bilar dyrare. Handel med fordonsspecifika utslipps-
ritter (Department of Transport, 1992) ir en annan tinkbar metod
att paverka brinsleférbrukningen i ritt riktning utan att staten ska
behova std for hela kalaset.”

7.11  Erfarenheter av bonus-malus

Det var forst genom 2008 drs inférande av det franska bonus-
malussystemet som ett intdktsneutralt incitament provades for
forsta gdngen. Effekten p8 marknaden blev dock si stark att
statskassan gick med forlust.

Till den franska bonus-malusmodellens brister hor att beléning
och bestraffning férindras springvis, vilket innebir att tillverkarna
inte fir ett kontinuerligt incitament till teknikutveckling. En annan
nackdel dr att modellen inte tar hinsyn till fordonsstorlek eller
fordonsvikt. Dessutom idr den inte teknikneutral utan ger visentligt

2 USA har inom IMO nyligen foreslagit ett system f6r handel med utslippsritter for den
internationella sjéfarten baserat pé fartygens specifika utslipp av CO,.
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hégre bonus till gasbilar och elhybrider dn tll 6vriga fordon. Dessa
brister boér kunna dtgirdas genom en genomtinkt design.

En officiell utvirdering visar att den franska modellen haft
betydande effekt pd bilkoparnas val. Som framgdr av figur 7.2 {6l
det genomsnittliga utslippet per km f6r nya bilar lingsamt ren
fore reformen, medan den arliga reduktionen var mycket storre

under 2008 och 2009 (CGDD, 2010).

Figur 7.2 Nyregistrerade bilars genomsnittliga koldioxidutslapp (g/km) i
Frankrike fore och efter bonus-malusreformen.
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Ar 2007, sret innan reformen tridde i kraft, svarade fordon som
frdn 1.1 2008 blev bonusberittigade for 30 procent av marknaden.
Den andelen 6kade under 2008 till 45 procent och vixte ytterligare
under 2009 till 56 procent. Andelen ”malusfordon” uppgick 2007
till 24 procent av nybilsforsiljningen, men minskade efter
reformens ikrafttridande till 14 procent 2008 och 9 procent 2009.
De fordon som varken fir bonus eller drabbas av malus svarade
2007 for 45 procent av marknaden, en andel som 2009 hade
minskat till 36 procent (CGDD, 2010). Jimférelsen mellan 2007
och 2008 stérs dock ndgot av att reformen utldste taktiska
beteenden. En del kopare av hégemitterande bilar tidigarelade
inkdp for att slippa straffavgiften, medan képare av bilar med l3ga
utslipp invintade &rsskiftet for att £3 del av bonusen.
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Boutin et al (2010) ger uttryck fér en mera kritisk syn pd reformen.
Baserat pd en rad antaganden bedémer de att nyttan dtminstone pi
kort sikt kan ha varit negativ. De utgdr dirvid fr@n att personer
som efterfrigar bilar med hoga utslipp taktiskt kan ha tidigarelagt
sina inkop eller om de inte utnyttjade den mojligheten kan ha
skjutit p& inkopet av helt nya bilar och nojt sig med begagnade
fordon med av dem o©nskade egenskaper. Trots detta menar
forfattarna, foga konsekvent, att reformen gav skjuts 3t bil-
produktionen, vilket enligt dem medférde dkade utslipp fran till-
verkningen. Boutin et al redovisar inte omfattningen av bil-
forsiljningen under 2008 och diskuterar inte heller 1 vilken
utstrickning som den ekonomiska krisen kan ha paverkat utfallet
under drets fem sista manader. Forfattarna ir kritiska till systemets
stegvisa utformning som de menar lett till att minga valt bilar med
utslipp 1 den 6vre delen av aktuellt segment. Samtidigt framhaller
de att den statsfinansiella effekten blev negativ till f6ljd av att
reformen ledde till storre efterfrigan pd bilar med lig f6rbrukning
samt betydligt ligre f6rsiljning av malusbilar in vad myndigheterna
kalkylerat med. Underskottet for &r 2008 uppgick till mer dn 200
miljoner euro.

Boutin et al menar dock att reformen sett i ett medellingt
perspektiv har forutsittningar att bidra till sinkta utslipp. Ett skil
till detta dr att incitamenten inte bara pdverkar marknadens
efterfrigesida utan ocksd utbudet av bilar med l8ga utslipp.
Utbudet pa den franska marknaden av bilar som slipper ut mindre
dn 110 gram per km ¢kade frin 20 modeller &r 2007 till 95 tva ar
senare. Ar 2009 hade 48 procent av nybilsférsiljningen emissioner
under 120 gram.”

7.12  Acceptabel marginalkostnad

Vad som ir en rimlig samhillsekonomisk kostnad fér minskade
utslipp frin nya bilar tal att diskuteras. En méjlighet kan vara att
jimfora med priset pd utslippsritter inom EU ETS. Ett problem i
detta avseende ir dock att kostnadsbilden férindras éver tid. For
nirvarande 4terspeglar utslippspriset en forhdllandevis lig
ambitionsnivd, och priset skulle ha varit hogre om systemet
omfattat transportsektorns utslipp. P3 ldng sikt kan priset pd
utslippsritter komma att hamna ndgonstans mellan €50 och €100

2 Carlines No. 3 2010, som terger uppgifter frin ADEME.
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per ton CO, nir dtagandena skirps och de billigaste och enklaste
dtgirderna vidtagits. Utan parallell drivmedelsbeskattning skulle
jimviktspriset pd CO, f6rstds hamna dnnu hogre.

En viktig aspekt vid en bedémning av vad som ir kostnads-
effektivt dr frigan om 1 vilken grad som ett incitamentsystem som
omfattar hela Europa (den svenska marknaden ir for liten for att
ensam ha nigon betydelse) kan komma att bidra till sinkta
kostnader nir ny teknik nir ett skede dir mogna tillverknings-
processer och stordriftsférdelar pressar kostnaderna. Under-
leverantdrerna synes vara mera optimistiska dn biltillverkarna om
mojligheterna att snabbt sinka forbrukningen. Valeo, en av de
storsta, menar att den nuvarande regleringen av CO, frin nya bilar
redan orsakat en boom fér producenter av hightech inom fordons-
komponentomridet och att marknadsvirdet av sddan teknologi kan
komma att tiofaldigas till 2020. En talesman for féretaget menar att
95-gramsmalet fér 2020 kan nds med redan tillginglig teknik.**

En udigare ofta bortglomd aspekt pd tillkomsten av utslipps-
krav och starka ekonomiska styrmedel ir att en del av anpassningen
sker hos kunderna som stillda infér alternativet att bibehilla
storlek och prestanda till hég kostnad foéredrar att kompromissa
genom att vilja mindre bil och/eller motor in vad de annars skulle
ha gjort. Det leder till brinsleférbrukningsminskning till 18g eller
rent av negativ kostnad. S3 dven om andra konsumenter foéredrar
att betala det hogre priset for ligre férbrukning vid bibehéllen
komfort och prestanda blir den genomsnittliga marginalkostnaden
mindre in vad man trodde nir branschen i allminhet utgick frin att
kunderna aldrig skulle ta ett steg bakit i sina ansprik pi storlek,
prestanda och komfort.

Ett sdtt att {8 ett grepp om vad som kan vara rimligt dr att sl ut
kostnaden for emissionsreduktionen &ver bilens livslingd under
antagande om att den totala korstrickan for nya bilar 1 genomsnitt
kommer att uppgd till 300000 km. Om man sitter genom-
snittspriset pd CO, for den berdrda perioden till €50 per ton, kan
det samhillsekonomiska virdet av att minska utslippet med ett
gram per km beriknas till €15.

Dirtill kommer det samhillsekonomiska virdet av minskad
brinsleférbrukning som kan skattas till €36 per reducerat gram
(baserat pd att en liter diesel/bensin i snitt slipper ut 2 500 gram)
om vi antar att den obeskattade kostnaden fér en liter bensin eller

% Jean-Luc di Paola Galloni vid T&E’s jubileumskonferens den 18 mars 2010.
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diesel 1 genomsnitt uppgdr till €0.3. Sammanlagt kan den
samhillsekonomiska intikten siledes bestimmas till ca €50 per
gram per km under bilens livstid. Det motsvarar med dagens kurs
ca SEK 465 per gram, dock utan diskontering av framtida nyttor (3
andra sidan ir berikningen gjord pd basis av antaganden om
genomsnittspriser under hela den ca tjugodriga perioden).

Det ir naturligtvis inte sjilvklart att premien ska motsvara hela
den sambhillsekonomiska nyttan. Bilens idgare kommer ju att
tillgodogora sig virdet av minskad brinsleférbrukning.

7.13  Speciella incitament till laddhybrider och elbilar

Om man inte vill skapa ett progressivt incitament &terstir
mojligheten att komplettera den generella modellen med ett separat
stdd till elbilar. Det skulle i si fall innebira att den generella
modellens bonus-maluskurva utformas linjirt s att den t.ex. ger
€15 per gram (ca SEK 150). Nir mélnivin dr 130 gram skulle en
elbil av medelvikt 1 si fall premieras med €1 950 om man sitter
emissionen (batteri till hjul) tll noll. Det motsvarar ca 18 000
kronor och ricker knappast for att locka sirskilt minga
konsumenter att kopa elbilar. For att {8 fart pd elbilsmarknaden
behévs formodligen stéd med ytterligare 20 000 till 40 000 kronor
per bil.

En metod f6r bedémning av behovet av riktat stod skulle kunna
vara att utgd frin ett antagande om lirkurvans lutning efter det att
t.ex. 50000 litiumjonbatteripaket avsedda fér normalstora elbilar
har omsatts pd virldsmarknaden. Den punkten kan méjligen
komma att passeras 2011 eller 2012 om man utgdr frin de mest
optimistiska  biltillverkarnas  férutsigelser. Kostnaden  for
batterierna ser ut att behéva reduceras med minst 50 procent
(samtidigt som livslingden behover ¢ka) for att elbilarna ska bli
konkurrenskraftiga utan stéd. Om lirkurvan 1 dess brantaste del
antas ge 15 procents ytterligare kostnadsreduktion fér varje for-
dubbling av volymen skulle breakeven nis efter ca en miljon
forsilda bilar. Men stodbeloppet skulle innan dess kunna reduceras
1 takt med att vixande volymer successivt pressar kostnaderna.

Nissan-Renault menar att den globala forsiljningen av elbilar
kan n& 0.5-1.0 miljoner enheter per ir redan om fyra ir och
koncernchefen Carlos Ghosn hivdar att nir man nitt en sddan nivd
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behévs inte lingre nigot stdd frin regeringarna.” Stora tillverkare
som Volkswagen och Toyota har dock en betydligt férsiktigare syn
p4 hur snabb introduktionen av elbilar kan bli.

En tinkbar utgdngspunkt fér en bedémning av behovet av
svenska insatser skulle sdledes kunna vara att vi initialt ska med-
verka till en global elbilsvolym om ca en miljon fordon. Eftersom
Sverige utgdr ca 0.8 procent av OECD-lindernas bilmarknad skulle
var andel av ett gemensamt dtagande behdva uppgd till ca 8 000
fordon under tiden fram till 2016. Med ett riktat stod pd 30 000
kronor per bil blir kostnaden 240 Mkr. Dirtill kommer
omfordelningen av medel inom ramen fér bonus-malusmodellen.
Intressant 1 sammanhanget kan vara att notera att den amerikanska
regeringen begrinsat det federala stodet till de férsta 200 000
elbilarna som registreras 1 USA. Omriknat till en marknad av
Sveriges storlek motsvarar det knappt 7 000 fordon. Portugal, med
ungefir samma invinarantal som Sverige men ligre BNT per capita,
har beslutat ge st6d till 5 000 elbilar.?

Det ir inte sjilvklart att varje elbil ska f3 ett lika stort st6d frin
staten. USA differentierar stédet efter batteriets storlek, medan
Portugal har satt 120 km som nedre grins for rickvidden hos de
bilar som fir st6d. Man kan ocksd 6verviga att stilla krav pd
energieffektivitet. Grinsen for att elbilar ska medges nedsatt
forménsskatt 1 det nuvarande svenska systemet idr satt for-
hillandevis hogt till 37 kWh/100 km. Kanske borde grinsvirdet
sinkas till 20 kWh f6r en medeltung bil samt differentieras fér
fordonsvikt med utgdngspunkt frin den 60 procentiga
kompensation som giller inom EU:s férordning.

Frén stédsynpunkt utgor laddhybriderna en stérre utmaning in
elbilarna. Merkostnaden vid jimférelse med hybrider som inte
anvinder nitel dr starkt beroende av batteriets storlek. Drygt 10 ar
efter lanseringen av Toyota Prius miste de konventionella
elhybriderna fé6rmodas ha genomgitt storre delen av den kostnads-
reduktion som lirkurvan antas ge. Det dterstiende stédbehovet kan
bedémas vara mindre in for de dyrare laddhybriderna och
dtminstone delvis tickas av premierna 1 en bonus-malusmodell. En
mojlighet att hantera laddhybriderna skulle kunna vara att under de
nirmaste dren medge dem ett riktat stéd (som komplement till
bonus-malussystemet premie) som motsvarar deras energilagrings-

» Uttalande 4tergivet i Carlines No 3, 2010.
2¢ Dagens Nyheter 23.10 2010.
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kapacitet uttryckt 1 procent av kapaciteten hos batterierna i en elbil
med viss rickvidd.

Om syftet med riktat stdd dr att frigora en teknisk ut-
vecklingspotential miste man konstatera att mojligheterna att
genom vixande volymer {8 ner tillverkningskostnaden ir visentligt
storre for elbilarnas batterier in f6r deras 6vriga utrustning. Den
elektriska drivlinan bygger pd kinda komponenter fér vilka den
fortsatta lirkurvan kan férvintas bli relativt flack. Den stora
utmaningen ligger att fi ner kostnaden for batterierna med 50-60
procent samtidigt som livslingden 6kar och de blir mer tdliga for
olika laddningscykler. Det kan tala for att stédet till elbilar 1 férsta
hand bér relateras till batteriets lagringskapacitet. Dirmed blir det
ocksd mojligt att 1ita samma stddsystem omfatta bdde hybrider och
elbilar.

Linder som infort en nedre rickviddsgrins for riktat elbilsstod,
t.ex. 120 km, har bortsett frin att elbilar och laddhybrider kan
behéva utnyttja olika nischer. Detta ir sirskilt uppenbart fér
laddhybriderna. For god privat- och samhillsekonomisk avkastning
ir det viktigt att batteriets storlek optimeras mot dgarens behov.
Att kdpa batterier som ger en rickvidd p& 30 km ir bortkastade
pengar om den dagliga korstrickan vanligen inte dverstiger 15 km.
Bist dr sannolikt att sitta en 1g nedre grins for batteristddet samt
undvika att utforma det 1 steg relaterade till rickvidd. Ett
likformigt och kontinuerligt stéd som utgdr med samma summa
per kWh lagringskapacitet kan vara bista [3sningen.

Med en sidan utformning si kommer stddet till en laddhybrid
med 20 kilometers rickvidd att bli en sjittedel av den summa som
tillfaller en elbil som kan kéras 120 km pd en laddning. Om den
senare medges stéd med 30 000 kronor (som komplement till den
generella bonusen) fir laddhybriden 5000 kronor i riktat stod.
Stédet bor dock baseras pd uppmitt lagringskapacitet, uttryckt i
kWh, inte p uppgiven rickvidd.

En potentiell nackdel med att knyta stédet till batteriernas
lagringskapacitet r att detta ndgot missgynnar superkondensatorer
som dr ett till batterier alternativt sitt att lagra energi 1 fordon.
Superkondensatorer lagrar mindre energi men har férmiga att avge
storre effekt jimfoért med batterier.

En nackdel med att rikta bidraget till en viss teknik ir att
konkurrerande koncept limnas utan stéd. Nir stédordningen inte
ir teknikneutral finns risk f6r att man missgynnar 16sningar som
kan vara mera kostnadseffektiva och ha storre potential att bidra
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till en klimatanpassning av trafiken. Risken f6r att detta ska intriffa
kan minimeras genom att tidsbegrinsa det selektiva stédet och
begrinsa dess volym. En ytterligare dtgird kan vara att gradvis
trappa ned subventionens storlek (i takt med att tekniken blir
billigare). Den amerikanska skattenedsittningen fér hybridbilar var
konstruerad s8 att nedsittningen reducerades 1 takt med att flottan
av elhybrider vixte (Sallee, 2010). En gradvis sjunkande ersittning
kan ocksi vara ett sitt att forhindra uppkomsten av windfall
profits.

Det finns dirfor skil att fran tid till annan dverviga om nigon
annan ny teknik av stor potentiell betydelse for méjligheterna att
nedbringa vigtrafikens utslipp kan bedémas f8 en si positiv
lirkurva att den ocksd bor tilldelas ett riktat stod. De nya
motorkoncept som kortfattat nimndes 1 féregdende kapitel kan
vara exempel pd tekniker som kan behdva ett initialt marknadsstéd.
Dock bor teknikintroduktionsstéd inte ges till mogna tekniker
eftersom nigra pdtagliga skalférdelar inte dr att vinta 1 deras fall.
Utrustning {ér gasdrift av bensinbilar dr exempel pd en etablerad
teknik som ir férhillandevis dyr men dir man knappast kan hoppas
pd att lirkurvan annat in marginellt ska minska kostnaden.

7.14  Hur hantera latta lastbilar

Utvecklingen 1 USA och Europa visar att grinsen mellan
personbilar och litta lastbilar ir flytande och att hirda krav pd
personbilar 1 avsaknad av liknande villkor for litta lastbilar tenderar
att forskjuta marknadens intresse i riktning mot de senare. Nigra
av EU:s medlemslinder har redan dragit slutsatsen att
beskattningen av personbilar och litta lastbilar méste vara likartad,
diribland Sverige. Dessutom arbetar, som redan framgitt, EU-
kommissionen med ett férslag om gemensamma krav pd brinsle-
forbrukningen/koldioxidutslippen hos nya litta lastbilar.

Antalet litta lastbilar 1 trafik 1 Sverige har vuxit frdn 200 000 &r
1990 till 383 000 vid utgdngen av 2008, en 6kning med 92 procent.
Under samma tid 6kade antalet registrerade personbilar med 19
procent.

Det borde vara mojligt att utforma de ekonomiska incitamenten
s& att de forhindrar ett fortsatt skifte frin personbilar till litta
lastbilar. Det skulle t.ex. kunna ske genom att bida fordonstyperna
inordnas i samma incitamentsystem eller genom att lastbilarna far
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ett eget incitamentsystem som vil dverensstimmer med den modell
som anvinds for personbilar. Genom att litta lastbilar vanligen har
hogre drivmedelsférbrukning in personbilar bor de pdféras en
skatt som dterspeglar detta férhillande.

Med skilda europeiska grinsvirden fér personbilar och litta
lastbilar finns dock risk att en del av efterfrigan forskjuts frin de
forra ull de senare, 1 synnerhet om lastbilar med samma vikt som
personbilar tilldts ett hogre utslipp. Om etappmadlet fér personbilar
respektive litta lastbilar fir utgéra nollpunkter i var sitt bonus-
malussystem kommer en lastbil av medelvikt som slipper ut 130
gram att medges en betydande bonus, medan en personbil av
genomsnittlig vikt inte f&r nigon bonus alls. Skillnaden mellan de
bida nollpunkterna dr 45 gram f6r méliren 2015 (personbilar) och
2016 (litta lastbilar) och 40 gram foér &r 2020 (baserat pd EU-
kommissionens forslag).

Ett sitt att hantera problemet skulle kunna vara att sitta
nollpunkten f6r litta lastbilar till samma nivd som 1 personbilarnas
bonus-malussystem (130 gram f6r bil som viger 1 372 kg = medel-
vikten fér personbilar). For att vara neutralt bor kompensation till
storre fordon medges med 60 procent av det merutslipp som f6ljer
av hogre vikt, lika for personbilar och litta lastbilar. T s3 fall skulle
nollpunkten for en litt lastbil av medelvikt (1 706 kg) bli 145 gram,
vilket skiljer sig markant frdn den féreslagna mélnivdn (175 g).
Betriffande litta lastbilar har kommissionen dessutom valt att
foreslir kompensation med 100 procent av okad vikt. Skilet dr att
ett fordon med storre lastformiga kan vara mer effektivt. Dirfor
betraktas ett skifte mot tyngre fordon inte som nigot problem s3
linge de utnyttjar sin storre lastférmdga. Problem uppkommer
dock om tyngre fordon ersitter littare utan att lastkapaciteten
utnyttjas liksom om litta lastbilar ersitter personbilar. Ett exempel
pd det senare ir att 100 procents kompensation fér vikt kan
medverka till att gora det ekonomiskt intressant att byta en SUV
mot dubbelhyttspickup.

Hanteringen av de litta lastbilarna dr komplicerad och behéver
utredas ytterligare. Intressant att notera 1 detta sammanhang ir att
regeringen betriffande fordonskatten valt att helt inordna litta
lastbilar 1 det system som tidigare enbart avsig personbilar. Det
skulle méjligen tala fér att man bor gora likadant inom bonus-
malussystemet trots att Sverige dirigenom skulle komma att avvika
frén EU:s sitt att hantera de litta lastbilarnas koldioxidutslipp.
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7.15  Skrotningspremie som komplement?

Nigra linder har kompletterat 6vriga styrmedel med premier pd
skrotning av gamla bilar. T vissa fall har premien varit kopplad till
att man samtidigt koper en helt ny bil, ndgot som idgare av 15-25 ar
gamla fordon sillan har r8d med. Tanken med skrotningspremier
har varit att pdskynda férnyelsen av fordonsparken och att bli av
med bilar med diliga trafiksikerhets- och miljoegenskaper. For att
bli effektiv méste en skrotningspremie vara tillrickligt hog samt
erbjudas under en kort tidsperiod, annars kan bilarnas igare skjuta
pd skrotningsbeslutet eftersom de vet att utdelningen blir
densamma om de vintar med att gora sig av med bilen.

I Sverige har en premie pd skrotning av bilar som saknar
katalytisk avgasrening diskuterats. Denna form av rening slog
igenom successivt under dren 1987 till 1989. Bilar ildre in 1989
utgdr ca en tiondel av bilparken men svarar bara {6r ca 3 procent av
den samlade korstrickan. Om dessa bilar tas ur trafik blir effekten
pad utslippen av koldioxid ringa, sannolikt en minskning av de
samlade utslippen med ca 0.5 procent. Effekten pd trafiksikerhet
och avgasemissioner blir betydligt stérre och utgdér samhills-
ekonomiskt det virde som mojligen kan motivera en tillfillig statlig
premie pa skrotning av gamla bilar. Atgirden riskerar dock att f3
negativa fordelningspolitiska konsekvenser, eftersom den innebir
att de billigaste bilarna férsvinner frin marknaden.

7.16  Ovriga fragor

Att styrmedlet inte bor tillitas medféra negativa fordelnings-
politiska effekter skulle kunna vara ett ytterligare kriterium. Men
styrmedel som syftar till ligre specifik energidtging kan knappast
bli férdelningspolitiskt regressiva, eftersom de (allt annat lika) gor
bilarna dyrare 1 inkép men billigare 1 drift. Till £6]jd av att en stor
del av bilarnas kapitalkostnad skrivs av under deras forsta &r, bor de
liginkomsthushdll som 4r hinvisade till andrahandsmarknaden
tjina mer in de forlorar.

Frigan om europeisk harmonisering har inte diskuterats i detal;
ovan. Den frigan kan Sverige inte ensam avgéra, men vi kan striva
efter att utforma véra styrmedel s& att vi underlittar en framtida
harmonisering. Ett led 1 detta ir att undvika nationella sirdrag som
mdjligen skulle kunna motiveras av liget 1 Sverige just nu men som
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ter sig ointressanta pd lingre sikt och i ett europeiskt perspektiv.
Om overgingsbestimmelser bedéms noddvindiga bér de vara
tydligt avgrinsade och tidsbestimda.
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8 Forslag till en langsiktig svensk
modell

De nuvarande och tidigare svenska incitamenten till miljobilar
uppfyller bara ett av de ovan uppstillda kriterierna pd ett styrmedel
som optimerar brinsleeffektiviteten hos nya personbilar, nimligen
kravet pd att inte med samma styrmedel soka paverka fordonens
sikerhetsegenskaper. Frn 1 januari 2011 kommer dock litta last-
bilar och bussar att omfattas av samma fordonsskatt som person-
bilar, vilket gor att ytterligare ett kriterium uppfylls.

8.1 Forslag till svensk modell

Baserat pi ovan redovisade data och resonemang forefaller det
limpligt att Sverige infér en bonusmalusmodell for avgift p& och
bidrag till nyregistrerade personbilar. Mittpunkten dir varken
bidrag eller avgift forekommer bor inledningsvis sittas till 130
gram per km for en bil av europeisk genomsnittsvikt. Fér évriga
bilar bér mittpunkten justeras s& att den motsvarar det europeiska
mélet f6r 2012-2015 med hinsyn tagen till fordonets tjinstevikt.

For att ge fordonsindustrin mojlighet till god framférhillning
bér redan frin borjan anges hur kraven kommer att forindras. For
att medverka till att EU:s mal om max 95 gram per km &r 2020 for
bilar av medelvikt nds bér riksdagen faststilla hur kraven fér bonus
successivt ska skirpas. Skillnaden mellan malet fér 2012-2015 och
mélet f6r 2020 uppgér till 35 gram. Ett sitt att rora sig 1 riktning
mot det lingsiktiga mdlet skulle kunna vara att sinka bonus-
malussystemets nollpunkt med 5 gram per kalenderdr med start
2014. D4 blir nollpunkten 95 gram &r 2020.

Systemet bor ge ett kontinuerligt incitament och sdledes vara
fritt frdn trappsteg. En limplig niv8 kan vara att bel6éna varje
reduktion med ett gram med 150 kronor. Det innebir att staten
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betalar en bonus pd 150 kronor f6r varje gram under milpunkten
och tar ut en lika hog avgift f6r varje grams 6verskridande av den
mélpunkt som motsvarar bilens vikt. Modellen bér ha goda
forutsittningar att inte behova belasta statsbudgeten med nigon
storre nettokostnad.

8.2 Batteristod

Som komplement till bonus-malusmodellen bér Sverige infora ett
tids- och volymsbegrinsat riktat stéd till elbilar och laddhybrider.
Dessa fordon kommer dirmed att dtnjuta den kombinerade
effekten av maximal bonus och riktat stéd. Det senare bor relateras
till fordonets batterikapacitet och utgd med samma summa per
kWh for elbilar och laddhybrider. Stod bér inte ges till bilar (av
medelvikt) som férbrukar mer in 20 kWh per 100 km. For
batteribilar som saknar varje form av férbrinningsmotor bér
inkopsstodet sittas sd att det uppgar till ca 30 000 kronor per bil
for bilar med batterier som ger en rickvidd p&8 120 km. Man kan
ocksd overviga om ett motsvarande batteristéd ska utbetalas till
elhybrider vars batterier inte kan laddas fr&n nitet. En siddan
16sning 4r ocksd naturlig f6r bilar vilka producerar sin egen el med
hjilp av en férbrinningsmotor som driver en generator som férser
bide elmotorn och batterierna med strém (t.ex. Chevrolet Volt).

Stodet till batteribilar och laddhybrider bor avse dren 2012-2015
inom en total ram av férslagsvis 300 Mkr. Det dr 100 Mkr mer in
vad regeringen i budgetpropositionen fér 2011 anmiler att den
avser att sammanlagt foresld for dren 2012-2014. For att férhindra
”¢vervinster” och begrinsa risken fér inlisningseffekter kan det
vara klokt att &verviga en successiv avtrappning av stodet.

8.3 Fordonskatten

Den nuvarande fordonsskatten kan efter inférande av bonus-
malussystemet behéllas med i huvudsak oférindrad konstruktion,”
avskaffas eller mojligen utnyttjas foér att stddja andra mél in
minskad klimatpdverkan. Om man viljer det férstnimnda
alternativet kommer incitamentet att minska utslippen av kol-
dioxid bli stérre in om bara ett styrmedel anvinds for detta syfte.

¥ Dock bér det nuvarande fem3riga undantaget fér miljébilar avvecklas.
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Den samlade nivin kommer emellertid inte att bli s§ hoég att den
framstdr som of6rsvarlig. Viktigt 1 sammanhanget ir att en
bibehillen fordonsskatt, sirskilt om den ir differentierad efter
bilarnas miljo- och sikerhetsegenskaper, forkortar medellivs-
lingden hos bilarna. Ett avskaffande av skatten kan siledes
motverka en foérnyelse av fordonsparken. Ett annat problem med
ett avskaffande dr att Sverige inte lingre kan belasta dieselbilar med
hégre skatt dn bensinbilar 1 syfte att uppviga den férdel de forra
har av ligre drivmedelsskatt. Om fordonsskatten behdlls i sin
nuvarande utformning kommer etanol- och biogasbilar iven
fortsittningsvis &tnjuta viss férdel framfoér bilar med motsvarande
brinsleforbrukning som bara kan koras pa diesel eller bensin.

Ett sdtt att snabbare {4 bort dldre fordon med diliga miljé- och
trafiksikerhetsegenskaper kan vara att behélla fordonsskatten men
differentiera den efter bilarnas 8lder eller deras utslipp av reglerade
avgaser (baserat p3 typprovningen). Atgirden skulle dock f3
regressiv fordelningseffekt. En mirklig effekt skulle bli att bilar av
drsmodell 1982 (om reformen genomférs 2012) skulle f8 hogst
fordonskatt, medan ett 3r ildre bilar helt slipper fordonsskatt
sdvida inte veteranbilsundantaget samtidigt indras. For nirvarande
beskattas inte personbilar, lastbilar och bussar som enligt vigtrafik-
registret dr av ett fordonsdr som dr 30 4r eller ildre och inte
anvinds 1 yrkesmissig trafik. Det skapar ett incitament att behilla
bilar som saknar katalytisk avgasrening. En rimligare grins vore att
begrinsa skattebefrielsen till fordon som ir dldre in 40 &r.

Om Sverige viljer att inte inféra en registreringsskatt utformad
som bonus-malus bér differentieringen av den &rliga fordons-
skatten dndras s att den bel6nar varje minskning med ett gram lika
mycket oavsett frin vilken nivd den dger rum. Rabatten for etanol
och gasbilar boér samtidigt avskaffas. Vidare kan nivdn hos
incitamentet behdva ses éver.

8.4 Férmansbeskattningen

Nedsittningen av férmansvirdet med 40 procent fér vissa bilar bor
inte forlingas efter 1 januari 2012 om systemet med bonus-malus
inférs. Dock kan &vergingsregler behovas eftersom de som valt
forminsbil under de senaste 4ren rimligen gjort det med
utgdngspunkt i de vid beslutstillfillet gillande reglerna och inte bér
missgynnas genom en alltfor snabb omstillning.
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Beskattningen av bilférmdnen bér Aterspegla virdet av
densamma. Mgjligen kan det vara klokt att tillsvidare behilla den
nedsittning av fdrmansvirdet f6r gasbilar och elhybrider som féljer
av att virdet faststills som lika med virdet for en likvirdig bil som
saknar denna utrustning. Men 1 sd fall mdste den principen rimligen
ocksd gilla laddhybrider och elbilar. Det kan 1 sammanhanget vara
intressant att notera att regeringen foresldr att kostnaden for
alkolds ska undantas vid berikning av fdrménsvirdet.

Eftersom formdnstagarna utdvar stort inflytande 6ver vilka
modeller som deras arbetsgivare ska kopa eller leasa kan det finnas
skil att 6verviga att ocksd koldioxiddifferentiera férménsvirdet.
Det skulle 1 s& fall kunna ske genom bonus-malus dir nollpunkten
fér en bil av europeisk medelvikt sitts till 130 gram under de
nirmaste dren.

8.5 Drivmedelsbeskattningen

Vid skilda beskattningsprinciper fér bensin- och dieseldrivna
fordon kommer den foérvintade arliga korstrickan att pdverka
koparens val av fordon. For att inte snedvrida utfallet av de nya
incitamenten bor Sverige efterstriva en likartad beskattning av
bensin och dieselolja avsedd fér fordonsdrift. Reformen skulle
kunna genomféras stegvis under dren 2012-2015 si att en liter
diesel vid periodens slut beskattas pid samma sitt som en liter
bensin. Om det av hinsyn till svenska 3keriers konkurrens med
omvirlden bedéms nodvindigt kan restitution av en del av diesel-
skatten &vervigas for tunga lastbilar 6ver viss vikt. For nirvarande
ir Schweiz och Storbritannien ensamma i Europa om att ha samma
skatt pa diesel och bensin, men EU-kommissionen arbetar fér att
miniminivierna ska bli gemensamma.

8.6  Overgangen till nya regler

Overgingen till de ovan foreslagna reglerna innebir att befrielsen
frdn fordonsskatt under fem ar for nya miljobilar upphér samma
dag som bonus-malusmodellen infors. Aldre bilar som medgivits
skattebefrielse fir forstds behdlla den under den tid som utlovats.
Hur man i évrigt bér gora med den &rliga fordonsskatten behdver
utredas, men enklast vore att tills vidare behilla den oférindrad.
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Det foreslagna 3tgirdspaketet — bonus-malus samt tidsbegrinsat
stod till batteridrivna bilar - uppfyller flertalet av de principer som
formulerades 1 kapitel 11. Bonus-malussystemet har tydliga och
lingsiktigt hillbara mil och avgrinsningar. Det ir konkurrens-
neutralt och likabehandlar av alla bilar oavsett kdpare samt har
forutsittningar att vara finansiellt uthilligt. Incitamenten ir
kontinuerliga (inga trappsteg) och tyngre fordon kompenseras for
hogre forbrukning enligt den 1 EU-férordningen tillimpade 60-
procentsregeln. Inga krav utdver de som ir obligatoriska inom EU
stills pd fordonens sikerhetsegenskaper. Liknande styrmedel
foreslds for litta lastbilar.

Ett avsteg frin de i kapitel 11 formulerade principerna ir dock
att det selektiva stodet till elbilar och laddhybrider inte 4r teknik-
neutralt. A andra sidan foreslis det bli begrinsat i tid och om-
fattning.

De valda nivierna for stoden bor ha forutsittningar att frimja
introduktion av ny teknik utan att marginalkostnaden hamnar pd
orimlig nivd i férhdllande till dtgirder inom andra sektorer.

Fortsittningsvis diskuteras i detta kapitel effekterna av de
foreslagna styrmedlen pd emissionerna samt hur systemen kan
forvintas pdverka ekonomi och trafiksikerhet.

9.1 Effekter pa energianviandning och
koldioxidutslapp

Nivén 1 det foreslagna svenska bonus-malussystemet kan jimféras
med den franska nivdn f6r att ge en bild av de tinkbara effekterna.
Ett problem vid en sdan jimférelse ir att den franska modellen
innehdller trappsteg, medan den svenska ir tinkt att ge ett
kontinuerligt incitament. Jimférelsen blir dirfér ungefirlig. I det
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franska systemet belénas under 2010 en reduktion med 30 gram
frdn 130 till 100 gram med €500, vilket motsvarar €17 per gram per
km (SEK 158). Det stimmer vil med SEK 150 per gram 1 forslaget
till svensk modell. Den franska modellens malus minskar med €550
om man viljer en bil som slipper ut 160 gram per km istillet {or en
som slipper ut 190 gram. Det motsvarar €18 per gram, men de
branta trappstegen gor att en reduktion med ett gram kan belonas
med allt frdn €0 tll €1000 beroende pd frin vilken nivd
minskningen sker.

Det kan ocksd finnas skil att jimféra med incitamentet i den
nuvarande svenska fordonskatten. Over 120 gram per km kostar
varje ytterligare gram 20 kronor per dr for bilar som inte kan
anvinda ndgot férnybart drivmedel. Nuvirdet av framtida
skatteskillnader (om skatten forblir oférindrad) beror pd valet av
diskonteringsrinta. I praktiken vigar férmodligen f8 konsumenter
lita pd att skatteskillnaden kommer att bestd i mer dn hogst fem &r
och de flesta kommer dessutom att ha sélt bilen innan den hunnit
bli s& gammal. Om man antar att kdparen av den nya bilen riknar
med att skatten bestdr under fem &r och att han/hon inte bekymrar
sig om ndgon diskontering blir virdet SEK 100 per gram (men bara
for utslipp over 120 gram). Incitamentet ir siledes svagare och
mera osikert dn bonusen 1 ett bonus-malussystem dir varje gram
belénas med SEK 150 per gram.

Nir man analyserar utfallet f6r 2008 och 2009 i Frankrike bér
man vara medveten om att bilar med utslipp inom intervallet 130-
160 gram per km varken fick ndgon bonus eller utsattes fér ndgon
avgift. Trots detta minskade det genomsnittliga utslippet frin nya
bilar med 9 gram forsta ret och med 6 gram andra dret. I procent
uppgick reduktionen till 6 procent férsta &ret och 4.3 procent andra
dret. En del av detta skulle ha intriffat dven utan nigot ekonomiskt
styrmedel, men reduktionstakten 4ren innan reformen l8g 1
genomsnitt pd bara 1.5 gram per ir. Efter en sd stark inledning ir
det foga troligt att modellen kommer att leverera lika mycket per
kalenderdr under de nirmaste dren iven om skirpta nivier och
avgifter kommer att pdverka marknadens preferenser. Sett dver en
femarsperiod ir det dndd troligt att incitament av aktuell storlek i
kombination med EU:s férordning kan reducera den genom-
snittliga emissionen med i storleksordningen 20-25 procent.

Det kan ocks3 vara relevant att analysera utfallet i Norge av den
omliggning av fordonsbeskattningen som verkstilldes den 1
januari 2007. Den innebar att registreringsskatt (engangsavgiften)
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nu tas ut baserat pd koldioxidutslipp samt (i mindre grad) pa
fordonsvikt och motoreffekt. Skatten dkar progressivt med utslipp
och motoreffekt. Andringen ledde till en kraftig reduktion av det
genomsnittliga utslippet per km som {6l frdn 177 gram till 159.
Om man rensar statistiken frn effekterna av medveten skatte-
planering kring &rsskiftet 2006-2007%* f&ll utslippet med ca 15
gram per km mellan 2006 och 2007. Anpassningen skedde till stor
del genom ett skifte till dieselbilar vars andel av marknaden vixte
frdin 48 procent 2006 till 74 procent &ret dirpd. Minskad
fordonsvikt och motoreffekt bidrog ocksi liksom en pataglig
reduktion av andelen bilar med fyrhjulsdrift och/eller automatisk
vixellida (OFV, 2008). Under 2008 planade kurvan fér CO,-
utslipp frdn nya bilar ut, men 2009 medférde en kraftig reduktion
till ett genomsnitt pd 151 gram per km.

Oversatt till svenska férhillanden och med hinsyn tagen till
svensk fordonsvikt skulle de franska och norska erfarenheterna
kunna innebira en reduktion inom fem &r frin 2012 tll en nivd
ndgonstans mellan 115-120 gram per km. Det kan dock finnas
skillnader 1 betalningsvilja mellan linderna fér storlek, komfort och
prestanda som gor att utfallet procentuellt inte blir detsamma i
Sverige.

En potentiell negativ effekt av subventioner ir att de kan géra
det mojligt f6r underleverantérer och tillverkare att héja sina
marginaler. Det finns dock inga tydliga tecken pd att de hittills
anvinda incitamenten lett till att de statliga stéden 1 visentlig
utstrickning stannat hos siljarna. Det ir dock en aspekt som
lagstiftaren har skil att bevaka.

9.2 Paverkan pa priser och marknad

For att f8 ett grepp om incitamentets betydelse for enskilda
modeller kan det vara relevant att se hur skatten och premien skulle
paverka priset p olika varianter av nigra vanliga bilmodeller p4 den
svenska marknaden (allt annat lika). Om det foreslagna bonus-
malussystemet funnits idag skulle olika varianterna av den svenska
marknadens tvi mest silda bilmodeller, Volvo V70 och VW Gollf,
paverkats prismissigt pd sitt som framgdr av tabell 9:1. Med

# Minga kunder tidigarelade inkdp av SUVs till december 2006 och minga kopare av snila
bilar vintade med sina ink&p till januari 2007.
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undantag féor AWD redovisar tabellen bara bilarna med manuell
vixelldda.

Tabell 9.1 CO.-utslapp och bonus-malus for nagra vanliga modeller pa den
svenska fordonsmarknaden

Bilmodell Brénsle Gram Tjanstevikt Bonus, Malus, Listpris,
C02/km SEK SEK host -10
Volvo V70
DRIVe D 119 1729 4113 277000
D3 D 144 1822 1005 301 000
D5 D 144 1822 1005 341 000
D5 AWD D 187 1916 4796 378 900
2.0 B 206 1708 9082 263 000
25T# B 209 1798 8911 293 000
T6 AWD B 237 1944 12103 417000
2.0F # E85 206 1705 9102 269 000
2.5FT # E85 209 1798 8911 299 000
VW Golf
TDI BlueMotion D 99 1320 4291 222 000
TDI BlueMotion Tech D 107 1320 3090 208 900
GT TDI 140 D 126 1350 448 235500
GT TDI 140 4-motion D 143 1450 1412 250 500
TSI 122 B 138 1290 1766 178 500
GT TSI 160 B 139 1340 1571 215000
1.6 Multifuel E85 169 1230 6830 169 900
GTI B 170 1400 5807 265900
R B 195 1620 839 333500

Kalla: Foretagens hemsidor i oktober 2010. Riktpriserna avser bilen i standardutférande. # Utgaende modeller.

Ur tabellen kan utldsas att premien/avgiften blir mittlig nir ett
gram CO, virderas till 150 kronor. Trots detta uppviger skillnaden
1 utfall merkostnaden fér V70 DRIVe jimfoért med V70 2.0, medan
Golf TDI BlueMotion Tech fortfarande blir betydligt dyrare i
inkép dn Golf TSI 122. Av visst intresse kan ocksd vara att se hur
bonus-malusmodellen paverkar priset pd jimforelsevis billiga
sméibilar med relativt l8ga utslipp 1 férhillande till sin vikt. Skoda
Fabia Ambiente TSI 86 (119 g och 1116 kg) fir betala SEK 116,
medan Fabia Ambiente TDI CR 75 (109 g och 1204 kg) fir en
premie pd SEK 1991. Prisskillnaden dem emellan fére skatt/avgift
ir dock 12 400 kronor. Om den partiella koldioxiddifferentieringen
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av den 4rliga fordonsskatten beh8lls kommer dven den att pdverka
utfallet. Intressant att notera dr ocksi att tabellens etanolbilar
drabbas av malus till f6ljd av héga utslipp i relation till fordonsvikt.

Man bér vara klar 6ver att det ekonomiska utrymmet fér
tekniska dtgirder pd fordonen som leder till minskar brinsle-
férbrukning inte bara bestar av virdet av premien (eller undvikande
av avgift). Som exempel kan tas en reduktion med 30 gram per km.
Den premieras av bonus-malussystemet med 4 500 kronor. Vid en
drlig korstricka pd 2 000 mil (normalt fér en ny bil) motsvarar 30
gram per km en &rlig drivmedelsminskning med 254 liter om bilen
gdr pd bensin. Om bensinen kostar 13 kronor per liter innebir
detta att dgaren under de forsta fem dren minskar sin drivmedels-
kostnad med 16 500 kronor. Det sammanlagda utrymmet blir
sdledes 21000 kronor. Dirtill kommer bilens andrahandsvirde
kanske pdverkas 1 positiv riktning av dess forhdllandevis l3ga
forbrukning.

9.3 Effekter av stodet till elbilar och laddhybrider

Det ir svdrt att bedoma effekterna av det riktade stodet till
elbilar och laddhybrider. Storleksordningen hos den féreslagna
subventionen ir sddan att den vid dagens priser pd batterier och
elbilar bara uppviger en del av den merkostnad som uppkommer
sedan man kalkylmaissigt tillgodoriknat képaren virdet av ligre
driftskostnader. Det kan tala f6r att stodet frimst kommer att
utnyttjas av foretag, organisationer och férvaltningar. For
hushéllen kan finansieringen fortsatt vara ett problem. For att f3
fart p& utvecklingen och medverka till en global lirkurva som
successivt sinker tillverkningskostnaden spelar det emellertid ingen
roll om bilarna inhandlas av institutionella kopare eller av hushall.

Om den valda volymen globalt sett ger en lirkurva som minskar
kostnaderna s& mycket att elbilarna klarar sig utan statligt stod ir
forstds omojligt att med ndgon hogre grad av sikerhet uttala sig om
idag. Om trenden inte ir tillrickligt positiv finns skil for
regeringen att omprova stodet efter nigra ar eller att klargora att
det inte kommer att forlingas efter 2015. Om utvecklingen
diremot ir positiv kan regeringen vid en kontrollstation, kanske
2013, besluta att stodet ska forlingas efter 2015 men d& sannolikt
pd visentligt ligre niv4, riknat per fordon.
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Forhdllandet att Stockholms stads erbjudande om stéd med 25
procent av merkostnaden vid inkép av elbilar hésten 2010 inte
ledde till ndgon rusning kan potentiellt férklaras av att summan ir
for liten eller att potentiella kdpare viljer att invinta ett mera
generdst statligt stdd och/eller ett storre utbud av elbilar. Dock
hade 100 tillfrigade féretag och férvaltningar dessférinnan i svar pa
en enkit sagt sig planera for inkép av sammanlagt 14 000 elfordon
fram till 2014.

Det samlade ekonomiska utrymmet fér att acceptera elbilens
hogre kapitalkostnad jimfért med en motsvarande bil med
konventionell drivlina bestims av elbilspremien (30000 kr),
premien i bonus-malussystemet (18 000) och virdet av minskade
drivmedelskostnader” under, sig, de foérsta fem &ren (35 000),
sildes minst 83 000 kronor. Dirtill kommer sannolikt ett betydligt
hogre restvirde efter fem &r, men hur stort det 1 verkligheten blir
hinger pd den f6rvintade terstiende livslingden hos batteriet.

9.4  Aterstudseffekten

Ligre drivmedelsférbrukning innebir att det blir billigare att
anvinda bilarna. Skillnaden blir sirskilt pdtaglig vid eldrift. Med
ligre rorlig kostnad kommer fordonen att anvindas oftare och fér
lingre totala strickor per dr. Det innebir frin klimatsynpunkt att
en del av férdelen av reducerad energidtging (per km) gér forlorad.
Fenomenet kallas pa engelska for the rebound effect, som ibland
oversitts till svenska som dterstudseffekten.

Om brinslekostnaden t.ex. sjunker med 20 procent, kommer
den genomsnittliga fordonsidgaren dock inte att anvinda hela det
frigiorda ekonomiska utrymmet pid drivmedel fér ytterligare
kérning. Vid stigande bensinpris anpassar sig konsumenterna pa
sikt dels genom att vilja snilare fordon eller avstd frin bil, dels
genom att reducera den &rliga kérstrickan. Som tidigare nimnts
visar omfattande studier att den lingsiktiga priselasticiteten ligger
nigonstans mellan -0.6 och -0.8 och att reducerad kérstricka stir
for ungefir halva anpassningen.

Om anpassningen till ett férindrat pris dr symmetrisk bor
dterstudseffekten sdledes uppta 30-40 procent av det frigjorda
ekonomiska utrymmet. Om kostnaden sjunker med 20 procent,

¥ Baserat pd 5.0 liter per 100 km f6r forbrinningsmotorn och 30 kWh per 100 km fér
elmotorn samt ett elpris (exkl. fasta avgifter) pa 1 krona/kWh och ett bensinpris pd 13 kr/1.
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bér man siledes forvinta sig att korstrickan efter en tid ska 6ka
med 6-8 procent. Men det ir inte sikert att dterstudseffekten blir s3
stor. Bristande resurser ir inte den enda forklaringen till att
bilisterna inte kér mer in de faktiskt gor. Tid dr en annan
bristfaktor. Jimférande studier visar att den tid per medeldygn som
vi1 genomsnitt avsitter f6r f6rflyttning ir férvdnansvirt stabil éver
tid och mellan kulturer (Schafer och Victor, 1997). Aven om
drivmedlet vore gratis skulle vi inte tillbringa hela dagarna i bilen.
Vid en stor reduktion av brinslekostnaden kan det vara s att
iterstudseffekten blir mindre dn vad brinslepriselasticiteten {ér
korstricka antyder. For fordon 1 kommersiell anvindning ir detta
uppenbart. En relativt ny och vil genomférd analys, baserad pa
amerikanska data, visar att dterstudseffekten troligen inte dr hogre
in ca 10 procent for privat kérning (Small och Van Dender, 2007).

Ligre brinsleférbrukning kan frigéra resurser for annan
konsumtion som, om den ir energiintensiv, kan ge upphov till
koldioxidutslipp inom n8gon annan sektor. Kopkraft frigors
emellertid bara om effektiviseringen av bilen sker utan storre
merkostnad. S kan vara fallet om nya regler och incitament fir en
person att vilja en bil som dr mindre och/eller har simre prestanda
in vad han annars skulle ha gjort. Ett sddant val kan leda till att
bilen blir billigare 1 inkép och att utslippsreduktionen sker till
negativ kostnad. Om koparen diremot anpassar sig till de nya
reglerna genom att képa ett fordon som fitt ligre utslipp till £6];d
av avancerad teknik kan den tillkommande kostnaden komma att
konsumera hela utrymmet {6r annan konsumtion.

Man bér vara medveten om 4terstudseffektens existens men den
utgor inget bra skil att avstd frdn att s6ka minska den specifika
energidtgdngen. En mojlighet att neutralisera effekten ir forstds att
hoja drivmedelsskatterna i motsvarande méan, men 1 s3 fall férindrar
man samtidigt incitamenten.

En annan typ av dterstuds ir den effekt pd virldsmarknadspriset
pd olja som framgingsrik energieffektivisering kan fi om 4t-
girderna genomfors 1 manga linder. IEA (2010) menar att priset
kan sjunka frin $120 per fat till $70 om de energirelaterade globala
koldioxidemissionerna halveras till 2050 till f6ljd av effektivisering.
IEA nimner dock inte att en indirekt konsekvens av ett ligre pris
boér bli att efterfrigan 6kar 1 andra delar av virlden, vilket innebir
att en del av koldioxideffekten av effektiviseringen bortfaller. En
annan, klimatpolitiskt mera positiv effekt, kan bli att lonsamheten 1
utvinning av okonventionell olja ur oljesand och oljeskiffer
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minskar. Produktion frin sddana killor leder till betydligt hogre
utslipp per nyttiggjord energienhet in utvinning och raffinering av
konventionell olja.

9.5 Effekter av korcykelns brister

Ett forhillande som kan snedvrida utfallet av en differentierad
registreringsavgift jimfort med att enbart pdverka den specifika
forbrukningen genom drivmedelsbeskattning dr att den europeiska
kércykeln inte dterspeglar den genomsnittliga férbrukningen i
faktisk trafik sirskilt vil. Cykeln innehéller f6r {3 transienter for att
vara representativ och den fingar inte upp paverkan pd brinslefor-
brukningen av att anvinda t.ex. elektrisk sitesvirme eller luft-
konditionering. For att ge styrmedel inriktade pd specifik brinsle-
forbrukning storre triffsikerhet behover korcykeln reformeras.
Det ir en uppgift som EU-kommissionen 1 samarbete med
UNECE har {6r avsikt att genomféra under de nirmaste ren.

9.6 Effekt pa trafiksdkerhet

Den féreslagna reformen fir sannolikt ingen eller ringa effekt pa
trafiksikerheten. Marknaden kan visserligen forutsittas reagera
med “downsizing”, men denna kommer troligen frimst till uttryck
genom mindre motorer och i ringa grad 1 form av mindre och/eller
littare bilar. En utveckling mot mindre bilar bromsas av den
viktkompensation som finns inbyggd 1 modellen. Skillnaden mellan
stora och sma bilar 1 aktiva och passiva sikerhetsegenskaper har
dessutom minskat kraftigt under de senaste tio ren, en trend som
sannolikt kommer att fortsitta.

9.7 Statsfinansiella konsekvenser

Ett avskaffande av fé6rménen av miljoanpassade bilar bedéms 6ka
statens intikter med 0.44 miljarder kronor per ir i férhillande till
utfallet &r 2009. I denna summa ingdr, utdver nedsatt férmansvirde
for bilar som helt eller delvis kan drivas med elektricitet eller med
mer miljdanpassade drivmedel in bensin och diesel (den s.k.
temporira nedsittningen), ocksd nedsatt férminsvirde f6r miljs-
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anpassade bilar till nirmast jimfoérbara bil (den s.k. permanenta
nedsittningen for bilar som helt eller delvis drivs med andra
drivmedel in med bensin och diesel). Dessutom ingdr den tillfilliga
nedsittningen for etanolbilar som enligt regeringens finansplan fér
2011 inte kommer att forlingas. Ett eventuellt avskaffande av
fordonsskatten for bdde personbilar och litta lastbilar skulle
innebira att staten gir miste om en 4rlig intikt om ca 7.8 Mkr.

Det ir omdjligt att i férvig veta om bonus-malusmodellen
kommer att vara helt sjilvfinansierande eller om bonusdelen
kommer att kosta mer dn vad malussidan inbringar. Som framgitt
ovan har den franska modellen medfért en ovintad hég kostnad for
staten. Den foreslagna svenska modellen skiljer sig dock frén den
franska genom att alla fordon med wutslipp 6ver systemets
nollpunkt drabbas av en avgift och att incitamentet ir kontinuerligt
bide nedanfér och ovanfér den punkt dir man varken fir bonus
eller pdférs nigon avgift. Detta leder till att intiktssidan blir
starkare 1 den svenska modellen. Forhillandet att svenskarna
traditionellt gillar stora och starka bilar talar 1 samma riktning.

For att systemet ska bli intiktsneutralt krivs att genom-
snittsbilen har ett utslipp som exakt Overensstimmer med
mélnivdn, viktad fér fordonsvikt. En bedémning av risken fér
staten kan goras pd basis av antagande om hur mycket utfallet kan
komma att skilja sig frin denna nollpunkt. Aven om systemets
styrverkan skulle visa sig vara mycket stark ir det foga troligt att
personbilarna i genomsnitt nigot enskilt ir skulle hamna mer in
nigot enstaka gram under milnivdn som ju dessutom foreslds
komma att sinkas med 5 gram per &r frin 2014. Vid underskridande
av mailet generar personbilarnas bonus-malussystem underskott
med 42 Mkr per gram.™

Bonus-malus innebir att systemets intikter Sronmirks for
anvindning inom detsamma. Oronmirkningen kan méjligen ses
som en avvikelse frdn principen om att inte specialdestinera
skatteintikter till nigot bestimt indamail, men egentligen skiljer sig
inte den foreslagna modellen frin det system som sedan bérjan av
1990-talet anvinds for att begrinsa utslippen av NOx frin stora
pannor. Dessa utslipp dr foremdl {6r en skatt/avgift vars intikter
dterfors till det betalande kollektivet baserat pd deras netto-
produktion av energi. En skillnad ir dock att NOx-avgiftssystemet

%% Riknat p4 280 000 férsilda nya personbilar.

115



Konsekvensanalys e 2011:1

per definition ir intiktsneutralt, vilket f6rmodligen inte fullt ut kan
garanteras 1 ett bonus-malussystem.

Stédet till batteribilar och laddhybrider skulle fram till 2015
kosta maximalt 300 Mkr. Stédet dr hogt riknat per bil, men efter-
som drivmedlet inte behover stéd blir den ldngsiktiga drskostnaden
for staten lig jimfort med de omfattande stéden till etanol och
biogas.

9.8 Andra ekonomiska konsekvenser

Den foéreslagna modellen bor 3 positiva férdelningspolitiska
effekter eftersom den leder till att bilarna blir mera brinslesnila in
tidigare. Vid oférindrad vikt, komfort och prestanda kommer
fordonen att kosta mer i inkép in tidigare, men om kunderna
anpassar sig till de nya villkoren genom att vilja bilar som ir
mindre eller har svagare motorer kan kapitalkostnaden minska.
Aven i det forstnimnda fallet bor effekten fordelningsmissigt bli
positiv, eftersom kapitalkostnaden i betydande grad skrivs ner
under bilens forsta 3-4 ir. Det medfoér att andrahandsvirdet
paverkas mindre in kostnaden fér att anvinda bilen. Det innebir en
vinst for hushdll som av ekonomiska skil ir hinvisade till
andrahandsmarknaden.

Det exakta utfallet beror pd om kunderna anpassar sig genom
att vilja ndgot mindre bilar och motorer eller om de féredrar att
betala f6r bibehillen komfort och prestanda. Enligt en analys
utférd pd uppdrag av T&E (2010) si var drygt hilften av den stora
reduktionen inom EU27 under 2009 ett resultat av teknik-
utveckling, medan den resterande delen bestod av kundernas
anpassning. Med undantag for elhybriderna férefaller de senaste
drens sinkning av utslippen inte ha p&verkat bilpriserna i mirkbar
grad. Tvirtom sjonk bilpriserna 1 Frankrike med 8 procent mellan
2007 och 2009 (Bastard, 2010), ndgot som dock delvis kan ha varit
en anpassning till marknadsvillkoren under krisen.

Om EU:s krav och incitamentsystemet leder till att genom-
snittsbilen blir ndgot dyrare kan det medfora att kunderna byter bil
nigot mera sillan in vad de annars skulle ha gjort. Kép av
torhallandevis stora och dyra bilar utgér den viktigaste forklaringen
tll att den svenska bllparken ir dldre in den genomsmtthga
europeiska. Om bilarna 1 genomsnitt skulle bli nigot dyrare i
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tillverkning kommer & andra sidan detta att hoja branschens
omsittning.

Det finns inget inslag 1 den valda modellen som missgynnar de
svenska fordonstillverkarna. Modellen ir konkurrensneutral och
med undantag f6r batteristodet dven teknikneutral. Systemet bor
sdledes inte ge upphov till ndgon snedvridning av handeln. Hur
omsittning och sysselsittning 1 svensk fordonsindustri piverkas
kommer under dessa forutsittningar att hinga pi hur duktiga
foretagens tekniker och marknadsforare dr. Volvo Cars har uttalat
sitt stéd for 95 gram som mél fér 2020, dock under férutsittning
att en ny certifieringscykel inom EU inte dndrar férutsittningarna
och att méjlighet att tillgodorikna sig eco-innovations ges.”’ Om
kércykeln skulle komma att dndras fore 2020 kommer rimligen
ocksd det europeiska méilet att piverkas av detta. Den valda
modellen kan litt anpassas till ett férindrat mal.

9.9 Overensstimmelse med EU:s regler

EU-kommissionen har inte formellt reagerat mot de stédsystem
som medlemslinderna infért under de senaste iren, men den har
aviserat en Oversyn som ska resultera i ”guidelines on financial
incentives to consumers to buy green vehicles”. De ovan foreslagna
stodformerna ir utformade si att de bér Overensstimma med
statsstodsreglerna. Viktigt 1 detta sammanhang ir att undvika
diskriminering genom strikt likabehandling, teknikneutralitet och
ett kontinuerligt incitament 1 bonus-malusmodellen. En annan
viktig aspekt ir att undvika stodnivder som ir s§ hoga att de inte
stdr 1 proportion till indamilet. For det riktade stodet ir
begrinsning 1 tid och volym ett sitt att undvika problem med
proportionalitet och potentiell diskriminering.

9.10 Overensstimmelse med den hittillsvarande
svenska politiken

De foreslagna itgirderna overensstimmer bara delvis med den
hittills férda svenska politiken. I vissa avseenden blir skillnaderna
stora nir politiken 6vergdr frin principloshet till att baseras pd
lingsiktiga principer. Den féreslagna generella bonus-malus-

*! Personlig kommunikation med Anders Kirrberg, miljéchef hos Volvo Car Corporation.
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modellen &verensstimmer med tankarna 1 Vigtrafikskatteut-
redningens betinkande (2004) men skiljer sig frin de senaste irens
praxis genom att vara teknikneutral och likabehandla alla bilar samt
tillhandahélla ett kontinuerligt incitament.

Forslagen ligger betriffande att litta lastbilar i linje med de
senaste arens svenska politik som frdn 1 januari 2011 innebir att
dessa fordon inordnas i den koldioxidrelaterade fordonsskatten. En
annan likhet ir att riksdagen har genomfért en stegvis hojning av
energiskatten pd diesel samtidigt som fordonsskatten for diesel-
drivna personbilar sinkts. Att koldioxidskatten pd naturgas som
drivmedel stegvis hojs fram till 2015 f6r att hamna pd samma nivd
som den for bensin och diesel ir ytterligare ett exempel

Den i regeringsforklaringen aviserade supermiljobilspremien om
40000 kronor per bil &6verensstimmer visentligen med ovan
presenterade forslag till temporirt stdd till elbilar och laddhybrider.
Det giller bdde nivd och volym. Tillsammans med effekten av
bonus-malussystemet blir nivin av det 1 denna rapport féreslagna
stodet till elbilar ndgot storre dn supermiljobilspremien, 1 varje fall
for elbilar med betydande batterikapacitet och rickvidd.

En viktig skillnad ir dock att regeringen anser att supermiljs-
bilspremien ocksd ska tillfalla bilar som ir utrustade med den
senaste och bista tekniken fér drift med annan gas in gasol. Som
framgdr nedan talar overvigande skil mot att forlinga den hoga
nedsittningen av férmansvirdet for biogasbilar. Samma sak giller
ett inkluderande av dem 1 systemet med supermiljébilspremier.

9.11 Bristande dverensstimmelse med stodet till
gasbilar

Biogas ir ett klimatvinligt brinsle, men férhéllandet att bilar som
kan anvinda bide bensin och fordonsgas ir dyrare i inkép in
motsvarande fordon utrustade enbart f6r bensin dr inget gott skil
fér subventionering, snarare tvirtom. Biogasintressenterna har
kritiserat pumplagen for att den skapar inldsningseffekter till fordel
for E85 och till nackdel for biogas. Ett selektivt stod till gasbilar
riskerar pd motsvarande sitt att skapa inldsningseffekter till nackdel
for konkurrerande koncept. Ett sddant stéd skulle dessutom leda
till att den begrinsade inhemska biogaspotentialen inte utnyttjas
optimalt.
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Energimyndigheten (2010) har nyligen pd regeringens uppdrag
och i samrdd med 6vriga berérda myndigheter utrett biogasfrigan.
Enligt Energimyndigheten ir volymerna fér smd for att motivera
storskaliga satsningar p& gasledningar och distributionssystem.
Huvuddelen av den tekniska potentialen finns inom jordbruks-
sektorn, resterande del 1 titbebyggda omrdden. Sammantaget
bedémer utredningen att biogasproduktionen frin avlopps- och
avfallsstrommarna kan 6ka frdn dagens ca 1,4 TWh till mellan 2 till
2,5 TWh. Dirutéver kan ca 0.7 TWh biogas produceras ur
stallgddsel samt viss biogasproduktion ske fr&n grodor och
vixtodlingsrester. Den totala mingden biogas genom rétning kan
dirmed bli 3-4 TWh.

Tillgdngen pd férnybar gas kan komma att bli visentligt storre
om de pdgdende forsdken med foérgasning av vedrdvara leder till
kommersiell produktion. Det ir dock inte sjilvklart att syntesgasen
bist utnyttjas 1 gasform. Omvandling till flytande drivmedel kan
visa sig vara ett bittre alternativ.

Kostnaden fér att anvinda biogas som drivmedel ir tre till fem
gdnger hogre in om gasen anvinds till kraftvirme, medan
marknadsvirdet av biogas anvind som fordonsdrivmedel bara ir
dubbelt s stort som om gasen anvinds for kraftvirmeproduktion
(Energimyndigheten, 2010). Varje uppgradering till fordonsgas ger
sdledes en samhillsekonomisk forlust. Vad som trots detta kan tala
for att biogas ska anvindas inom transportsektorn ir dels virdet av
att differentiera tillforseln, dels gasens positiva egenskaper pd
avgasemissionerna. Samma fordelar har dock dven naturgas.

Energimyndigheten visar att biogas som fordonsbrinsle fir
storst miljonytta nir den anvinds 1 tung trafik i stadsmiljo. Sirskilt
intressant dr att anvinda metan tillsammans med dieselolja 1
dieselmotorer (”dual-fuel”). Det ricker med 20-25 procent diesel
for att tinda biogasen i1 kompressionsmotorer. Verkningsgraden
hamnar 1 nivd med dieselmotorns, vilket ir en stor férdel framfor
att for anvinda biogasen i personbilarnas ottomotorer. Mer-
kostnaden f6r ombyggnad av en lastbil till dual-fuel uppskattas av
Energimyndigheten till ca 300 000 kr. Det ir ca tio gdnger mer in
merkostnaden fér en gasdriven personbil med bensinmotor, men
klimatnyttan per investerad krona blir stérre till £6ljd av att en tung
lastbil férbrukar 12-20 ginger mer brinsle per 4ir in en
genomsnittlig personbil. En annan fordel ir att tunga fordon, inte
minst stadsbussar, ofta tankar frin egna depder. Dirmed blir bide
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fordonskostnaden och distributionskostnaden visentligt ligre in
om den begrinsade biogaspotentialen anvinds i personbilar.

Ett riktat (ej teknikneutralt) stod till personbilar snedvrider
konkurrensen om biogasen som annars med hég sannolikhet skulle
ha utnyttjats 1 tunga fordon. Marginaleffekten av detta ir att
inblandningen av naturgas miste 6ka for att bide tunga och litta
fordon ska kunna koras pd fordonsgas. For nirvarande utgérs ca 40
procent av den 1 Sverige forsdlda fordonsgasen av naturgas, dock
med stor regional variation. Om effekten av stédet till gasbilarna
blir att mera naturgas mdste utnyttjas kan man konstatera att
utslippet per fordonskilometer blir ca 20 procent ligre dn for
motsvarande bensindrift men sannolikt nigot hégre 4n om bilens
igare istillet hade valt en dieselmotor. Klimatnyttan av ett selektivt
stod till gasbilar blir alltsd noll.

Man bér betriffande fordonsteknik fér nyttjande av bioenergi
erinra sig att skattebefrielsen av drivmedlen och riktat stéd till
utbyggnad av anliggningar for produktion och distribution ocksd
utgor subventioner. Den samlade subventionsgraden kan séledes bli
extremt hog.

Det finns ingen anledning att tro att 6kade forsiljningsvolymer
fér biogasutrustning till personbilar skulle leda till nigon storre
reduktion av tillverkningskostnaden. Det handlar om etablerad
teknik och dirfér bor lirkurvan vara flack. Att l18ta gasbilar
omfattas av samma “supermiljobilspremie” som batteridrivna
fordon vore dirfor fel.

Att ge gasbilarna bdde nedsatt férminsvirde och tillging till
superpremien vore dessutom att skapa subventioner som med god
marginal 6verstiger gasbilens merkostnad jimfért med en likadan
bensinbil.  Eftersom regeringen tidigare wuttalat sig for
likabehandling av alla bilar oavsett kopare ir det f6rvinande att den
nu dverviger att fortsitta att sirbehandla férmansbilar.

Energimyndigheten har i rapporten Handlingsplan for fornybar
energi, ER 2010:08, foreslagit att regeringen klargér begreppet en
fossiloberoende fordonsflotta till 2030 och efter vidare utredning
overviger vilket sektorsmil fér transporterna som bor sittas for
transportsektorn till 2020. Den ovan redovisade analysen visar pd
vikten av att regeringen foljer myndighetens rdd och skapar en
sammanhéllen politik fér fordon och drivmedel.
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9.12 Den svenska miljobilsdefinitionen

Regeringen foreskriver att de statliga myndigheterna bara ska kopa,
leasa och hyra personbilar som klassas som ”miljobilar”. Som
framgdtt ovan stills hirda krav pd emissionerna frin bilar som
endast kan utnyttja fossila drivmedel, medan alternativbrinslebilar
tilldts slippa ut upp till 218 gram CO, per km.

Trafikverket har efter samrid med regeringskansliet nyligen
skirpt kraven inom ramen for sin resepolicy och foreskriver nu att
de bilar myndigheten anvinder ska klara 120 gram om de ir av
europeisk medelvikt och drivs med bensin eller diesel, medan
fordon som kan anvinda biogas eller etanol tillits ha utslipp som
ligger 54 procent &ver den for konventionella bilar tillitna nivan.
En medeltung svensk bil (1 500 tjinstevikt) fir slippa ut 176 gram
om den kan anvinda E85. Frin 1 januari 2012 skirper Trafikverket
kravet si att alternativbrinslebilarna “bara” tilldts slippa ut 31
procent mer dn bensinbilarna. T ett tredje, innu inte beslutat, steg
ska kraven skirpas ytterligare. Det langsiktiga mélet idr att
likabehandla alla bilar oavsett brinsle.

Miljsbilsdefinitionen éverensstimmer emellertid inte med ut-
formningen av den ovan foreslagna svenska bonus-malusmodellen
som ir teknikneutral och likabehandlar alla fordon. Om Sverige vill
vara ett foregdngsland inom detta omrdde boér den svenska
beskattningsmodellen inte bygga pa sirbehandling av vissa fordon
och drivmedel bara dirfér att de vunnit en gynnsam stillning hos
oss. Det hindrar dock inte att den statliga miljébilsdefinitionen kan
fortleva tills den i1 ett tredje eller fjirde steg sammanfaller med
bonus-malusmodellens design.

Sverige ir veterligen det enda land 1 Europa som har infort ett
miljobilssystem. I andra linder anses miljovinlig ofta som en 1
marknadsforingssammanhang otilliten beteckning pi en bil. Aven
Sveriges konsumentombudsman har klandrat biltllverkare for att
de anvint begreppet “miljévinlig bil” i sin reklam.”> Om inte
regeringen redan hade valt att beteckna vissa fordon som miljébilar
hade KO sannolikt férbjudit féretagen att anvinda den
beteckningen som ju dr synonym med miljovinlig. EU-
kommissionen (2010) meddelar att den har for avsikt att foresld
detaljerade regler f6r hur miljoegenskaper (“green additionality™)
hos fordon f&r marknadsféras i syfte att férhindra missledande
reklam. Det kan gora det svirt fér Sverige att fortsitta att anvinda

*2 Miljérapporten 1/2010.
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beteckningen miljébil. A andra sidan anvinder en arbetsgrupp
inom UNECE begreppet Environmentally Friendly Vebicles
(EEV).

Om Sverige vill behélla miljobilskonceptet som grund fér bland
annat offentlig upphandling mdiste det revideras 1 syfte att
harmoniera med det valda ekonomiska styrmedlet (som ju bor gilla
alla bilar). Det skulle kunna ske genom att beteckningen miljébil
anvinds pd fordon som klarar den europeiska mélnivin med viss
marginal. Miljébilar kan rimligen inte tillitas ha simre egenskaper i
detta avseende in medelbilen. Snarare borde kravet sittas s3 att
miljobilar betriffande specifik brinsleférbrukning finns bland de
bista 10-20 procent av nybilsforsiljningen. Bara si kan staten
genom sina myndigheters inkdp verka pddrivande.

9.13 Miljomarkning av nya bilar

Flera europeiska linder tillimpar system fér miljomirkning av nya
bilar efter deras utslapp av CO, per km. Sverige har innu inte
utnyttjat potentialen i ett miljomirkningssystem av brittisk eller
hollindsk typ trots att Konsumentverket tillsammans med
Naturvirdsverket och Vigverket redovisade ett forslag om detta
hésten 2008. Mirkningssystemen liknar den modell som sedan
linge tillimpas pd koksutrustning som spisar, kylskdp och frysar.
Sidana system har foérdelen av att tydligare in ekonomiska styr-
medel rikta kundernas uppmirksamhet pd fordonens egenskaper
och méste for att syftet ska uppnds bygga pd indelning i klasser
(eng. bands). En sddan mirkning kan emellertid samexistera med
ekonomiska incitament som bygger pi principen om lika-
behandling av varje gram CO,, alltsd ett kontinuerligt incitament.
Konsumenterna fir i ett sddant fall dubbla 51gnaler om bilarnas
egenskaper. Aterforsiljarna torde inte ha nigra svirigheter att
kommunicera bida.
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EU har ett gemensamt regelverk f6r tekniska krav pd nya bilar och,
som framgdr av kapitel 7, sedan ndgra dr ocksd normer fér hogsta
tillitna koldioxidutslipp. Syftet med dessa regler har varit att
sikerstilla att alla bilar som siljs pd den europeiska marknaden
uppfyller rimliga krav pi sikerhet och miljdanpassning samt att
forhindra uppkomsten av nationella sirregler som skulle kunna
dventyra den inre marknadens funktion.

Betriffande beskattning och andra ekonomiska incitament rider
en mild form av kaos. EU-kommissionen har vid flera tillfillen
forgives sokt stod for &tgirder 1 riktning mot en partiell
harmonisering av drivmedels- och fordonsbeskattningen. Ett
gemensamt regelverk skulle underlitta fordonsindustrins ut-
veckling av ny teknik och nya modeller samt skapa férutsittningar
for rittvisa och teknikneutrala konkurrensvillkor.

Svirigheten med gemensamma bestimmelser inom detta omride
ligger 1 att harmonisering utgdr ett avsteg frin medlemsstaternas
suveridna ritt att bestimma skatteregler och skattenivder. EU har
dirfor hittills bara beslutat om vissa gemensamma ramvillkor for
energibeskattningen och betriffande drivmedel endast faststillt
miniminivder f6r beskattning av bensin och diesel.

Sverige skulle kunna medverka till en mera rationell,
konkurrensneutral och kostnadsetfektiv europeisk drivmedels- och
fordonspolitik genom att stotta EU-kommissionen 1 dess arbete
med reviderade tekniska krav och en viss grad av harmonisering av
hur ekonomiska styrmedel fir utformas och anvindas. For att nd
framgdng 1 forindringsarbetet, oavsett imnesomride, behover
kommissionen vanligen ha stéd av tydligt uttryckta énskemal frén
ett antal medlemslinder. Sverige skulle kunna soka skapa en
“koalition” av progressiva linder som tillsammans driver EU i
riktning mot vissa gemensamma regler. Detta kan gilla bide de
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tekniska reglerna f6r koldioxidutslipp och brinsleférbrukning och
ramar for hur ekonomiska incitament fir anvindas.

10.1 De tekniska villkoren

Det ir viktigt att 6versynen av EU:s férordning om nya bilars
koldioxidutslipp/brinsleférbrukning samt den nuvarande kor-
cykeln leder till ett lingsiktigt hillbart regelverk. Nir reglerna ses
over bor de minga tillfilliga undantagen och sirbestimmelserna i
den nuvarande férordningen inte ersittas av nya. Sidana avvikelser
ir ndstan alltid resultatet av att enskilda medlemslinder eller
sirintressen lyckas f8 gehor for sin sak. Den reviderade for-
ordningen bor sikta pd ett definitivt grinsvirde f6r 2020 viktat for
storlek men baserat pd bilens bottenarea eller nigot annat
utrymmesmatt snarare in dess vikt. Vidare behévs ett mera
l8ngsiktigt mal, kanske for ar 2025. EU-parlamentet har uttalat sig
for 75 gram, en uppfattning som ocksd delas av Trafikverket
(2010b). Om tveksamhet foreligger betriffande vad som ir
tekniskt-ekonomiskt rimligt vid denna tidpunkt kan en utvig vara
att bestimma att det kommande grinsvirdet ska falla inom ett
begrinsat intervall, t.ex. mellan 70 och 80 gram per km (mitt som
idag) och att faststilla den exakta nivdn vid ett senare besluts-
ullfille.

En revidering av korcykeln bor bla. forsoka finga upp det
bidrag till drivmedelsférbrukningen som utnyttjande av elektrisk
utrustning ger upphov till. Mycket talar for att EU och UNECE
bor dverviga att ersitta koldioxidutslipp per km med energidtging
per km. Det skulle gora det littare att f& med elbilar och
laddhybrider i samma regelverk som fordon som enbart drivs av
férbrinningsmotorer.

10.2 Gemensamma regler fér ekonomiska incitament

Betriffande beskattning behévs gemensamma miniminivier fér
skatterna pd diesel, bensin, fordonsgas och biodrivmedel som
forhindrar en snedvridning av konkurrensen mellan dem och
forsvarar skattekonkurrens mellan medlemslinderna. Miniminivén
bér baseras pa brinslets energiinnehdll. Méjligheten till nedsittning
av skatten pid biodrivmedel bér knytas wll nettonyttan frin

124



€ 2011:1 En europeisk modell?

klimatsynpunkt vid jimférelse med de fossila alternativen som
leverantdrerna méste redovisa enligt direktivet om férnybar energi
och brinslekvalitetsdirektivet. Nivdn p8 nedsittningen bor
dterspegla en samhillsekonomiskt rimlig virdering av koldioxid.
Restitution av viss del av skatten bér kunna medges fordon som
omfattas av kilometerskatt, eftersom en sidan skatt kan ses som ett
alternativt sitt att internalisera kostnader som inte har med CO,
att gora.

Fordonsbeskattningen behover ocksd bli féremil f6r en partiell
harmonisering. Idag férekommer stora skillnader 1 beskattning av
samma bil, baserat pd vildigt skiftande explicit eller implicit
virdering av koldioxid. Ett exempel pd mycket hog nivd dr den
portugisiska registreringsskatten for en dieselbil som slipper ut 200
gram per km. Den uppgir till €10000, vilket gor bilen 1 det
nirmaste osiljbar (Bastard, 2010). Enligt OECD (2009) tillimpar
Norge och Portugal progressiva engdngsskatter som f6r de mest
drabbade bilarna motsvarar en utgift pd 6ver €500 per ton CO, som
bilen férvintas emittera under sin livstid. De &rliga fordons-
skatterna ger avgiftsnivier éver €700 1 Irland och 6ver €300 i
Danmark.

Utover att faststilla en dvre grins som férhindrar prohibitiv
beskattning kan det vara limpligt att f6éreskriva att utformningen
av de ekonomiska incitamenten méste uppfylla vissa grundliggande
principer.” De viktigaste ir sannolikt att generella styrmedel som
forsiljnings/registreringskatt och &rlig fordonsskatt ska:

- vara teknikneutrala och principiellt likabehandla alla fordon

- ge ett kontinuerligt incitament till minskat férbrukning/-
utslipp

- skapa incitament som kostnadsmissigt stdr 1 rimlig
proportion till nyttan

Det bor ricka att medlemslinderna anmaler sina nya incitament till
EU-kommissionen viss tid innan deras ikrafttridande si att
kommissionen fir méjlighet att kontrollera att de inte bryter mot
ramverkets bestimmelser. Differentiering f6r fordonsstorlek bor
bara tillitas baserat pd kompensationsnivin 1 EU:s férordning om
bilars koldioxidutslipp.

» EU-kommissionen (2010) har aviserat ett kommande férslag om “guidelines on financial
incentives to consu-mers to buy green vehicles”.
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Riktade incitament, som per definition inte kan vara teknik-
neutrala, bér bara tillitas om medlemsstaten kan visa att det ir
rimligt att anta att de kan bidra till att tillverkningskostnaderna
sjunker kraftigt till f6ljd av den lirkurva som 6kad produktions-
volym kan forvintas medfora. Det innebir att sidana incitament
méste vara tidsbegrinsade och avse mittliga f6rsiljningsvolymer.
Om lirkurvan visar sig inte ge 6nskat resultat bér stéden avvecklas.
Kravet pd en forvintad kraftig reduktion av tillverkningskostnaden
innebir att statsstod till mogna tekniker inte tillits. Dirmed
minskar risken for inlisningseffekter liksom méjligheten att
anvinda fordonssubventioner som fértickta handelshinder.
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Forekomsten av marknadsimperfektioner och behovet av att
snabbt utveckla ny teknik 1 syfte att klara kommande klimat-
dtaganden motiverar att drivmedelsbeskattningen kompletteras
med styrmedel inriktade pd att minska de specifika utslippen av
CO, frin nya bilar. Genom att 8 ner de specifika utslippen
minskar behovet av att hoja skatten pd bensin och diesel, vilket kan
gora det littare att f3 viljarnas stdd for en ambitiés framtida
klimatpolitik. Férdelningseffekten hos &tgirden ir positiv genom
att den eventuella merkostnaden for ett sndlare fordon 1 huvudsak
drabbar den férste dgaren, medan férdelen av ligre brinslefor-
brukning férdelas jimnt éver bilens livslingd.

EU:s reglering av utslippen frn nya bilar skulle troligen ricka
som kompletterande styrmedel om férordningen hade varit fri frin
undantag och 6vergingsbestimmelser. Med nuvarande utformning
behévs stéd av ekonomiska incitament om EU ska klara sin
mélsittning att till &r 2020 komma ner i ett genomsnittligt utslipp
pd 95 gram per km.

Den maéngfald av koldioxidincitament som fér nirvarade ir
knutna till medlemslindernas registrerings- och fordonsskatter ir
ofta illa utformade. For att bidra till en kostnadsetfektiv reduktion
behéver de vara teknikneutrala och likabehandla alla bilar oavsett
vem som ir den forste dgaren. Incitamentet bor vara linjirt och
siledes belona varje minskning av koldioxidutslippet med ett gram
per km lika mycket oavsett frin vilken nivd som reduktionen sker.
De avgifter och premier som anvinds bér till sin storlek motsvara
marginalkostnaden for att reducera utslippen i andra samhills-
sektorer.

Utover ett generellt stod pd mattlig nivd kan det finnas skl att
overviga selektiva subventioner till nya tekniker, t.ex. batterier till
elbilar, som 1 ett forsta skede inte ir Iénsamma men som pi goda
grunder kan antas bli det som resultat av lirkurvan. Sidana st6d bor
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vara begrinsade 1 tid och volym. Subventionen bér inte omfatta
mogna tekniker, eftersom 6kad produktionsvolym i sddana fall inte
kan férmodas leda till kraftigt sjunkande produktionskostnader
som gor att tekniken pd sikt kan klara sig utan stéd.

Utover att anta gemensamma principer fér hur fordons-
beskattningen fir utformas bér EU harmonisera beskattningen av
drivmedlen. Diesel och bensin bor bli féremal f6r samma skattesats
och biodrivmedel bor dtnjuta skattenedsittning 1 proportion till
den reduktion av utslippen av vixthusgaser som anvindning av
dem medfér (well-to-wheel). Dirvid bor virderingen av ett kilo
CO, motsvara den genomsnittliga kostnaden fér att reducera
emissionerna inom EU.
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