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Chalmers tekniska hogskola tackar for mojligheten att [dmna synpunkter pé betdnkandet Vagen mot
utfasning — Styrmedel for ett fossilfritt samhélle (SOU 2026:33). Utredningens 6vergripande uppgift har
varit att foresla styrmedel for att fasa ut fossila branslen for att nd Sveriges klimatmal till 2045 och de
EU-ataganden som Sverige har inom klimatomrédet.

Vi bedomer att utredningen fokuserar alltfor ensidigt pa reduktionsplikten. Men om Sverige ska né det
langsiktiga klimatmalet till 2045, och de krav som véntas folja av EU:s klimatméal om 90 procents
nettominskning till 2040, dr det avgorande att andelen rena elbilar i nybilsforsadljningen nar nara 100
procent inom de nérmaste aren, vilket sannolikt inte kommer att ske med de samlade forslagen som
utredningen presenterar. Vi foreslér i stéllet att koldioxidbeloppet i fordonsskatten hdjs successivt, sé att
andelen rena elbilar i nybilsforséljningen nar néra 100 procent inom négra &r.

Vi avstyrker forslaget om sénkt energiskatt pa el som kompensationsatgérd, bl.a. eftersom sankningen i
liten utstrackning nar de hushall som drabbas hardast av hogre drivmedelspriser. Vi foreslar i stillet en
kraftigt utvidgad och réttighetsstyrd elbilspremie, sa att hushall med laga och medelhdga inkomster kan
riakna med att f4 den. De som &r beroende av bilen och kor langt dr de som drabbas hardast av hojda
drivmedelspriser, och premien skulle ge dem mojlighet att byta till elbil och helt slippa de hoga
drivmedelskostnaderna.

Utover ovanstéende tillstyrks eller avstyrks ett antal andra forslag fran utredningen, se nedan.
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Inledning

EU-gemensamma styrmedel, déribland CO--krav pa nya fordon och det kommande
utslappshandelssystemet ETS2, ldgger en viktig grund men réicker inte for att utvecklingen i
transportsektorn ska ligga i linje med det nationella mélet om fossilfrihet 2045, eller for att Sverige ska
klara de kommande ESR-&tagandena som f6ljer av EU:s méal om 90 procents nettominskning till 2040.
Nationella styrmedel ér darfor avgorande, och de blir &nnu viktigare om de EU-gemensamma styrmedlen
forsenas eller urvattnas. Det dr mot den bakgrunden vi har granskat utredningens forslag, och nedan foljer
Chalmers kommentarer och forslag.

9.1.1 Malusjustering: avstyrks — hoj i stallet koldioxidbeloppet i
fordonsskatten sa elbilarna tar 6ver

Utredningen foreslar: att malusperioden forldangs (fran tre till fem &r) och att gransen f6r malus sénks
(frén 75 till 50 g CO2/km, s. 402).

Vi avstyrker, eftersom forslagen ér otillrickliga, med foljande motivering: De foreslagna hojningarna
av fordonsskatten ar relativt sma (se tabell 1 nedan) och kan inte ensamma i ndgon avgorande
utstrackning driva pa en snabb 6kning av andelen rena elbilar i nybilsforséljningen. Incitamenten for
elbilskop vilar i stéllet framst pa utredningens forslag om att hoja bransleskatterna och skérpa
reduktionsplikten till ungefir de nivder som géllde innan regeringen siankte dem. Det skulle kraftigt hoja
priserna vid pump, vilket &r politiskt kéansligt. Om dessa hdjningar inte genomfors férsvinner
incitamenten for elbilskdp néstan helt.



For att Sverige ska na det langsiktiga klimatmalet till 2045, och de krav som véntas folja av EU:s
klimatmal om 90 procents nettominskning till 2040, &r det avgérande att andelen rena elbilar i
nybilsforséljningen nar néra 100 procent inom de ndrmaste &ren. Att en snabb omstallning dr mojlig visar
utvecklingen i Danmark, dér elbilarnas andel av nybilsregistreringarna dkade fran 20 procent 2022 till
over 80 procent under 2026. I Sverige har 42 procent varit rena elbilar under 2026, och dartill ytterligare
ca 25 procent laddhybrider. Mélet bor dock fokusera pé andelen rena elbilar, eftersom laddhybrider till
stor del kors pa bensin. !

Ett motiv for en snabb elektrifiering &r att personbilar har 1&ng livsldngd och en bil som séljs i dag kan
rulla pé svenska viigar i ndrmare tvd decennier. En uppdaterad version av Morfeldt m.fl.:s bilflottemodell?
pekar pé att omkring 1 miljon personbilar med forbranningsmotorer skulle finnas kvar i flottan ar 2045
om nybilsforsiljningen inte stills om snabbare 4n EU:s COz-krav som i nuvarande utformning i praktiken
innebdr att endast elbilar tillats 1 nybilsforséljningen efter 2035. Kravet dr dock under omforhandling, och
kommissionen har foreslagit att det sénks till en 90-procentig minskning av koldioxidutsléppen.

En snabb 6kning av andelen rena elbilar dr dessutom viktig mot bakgrund av att andra sektorer, som tunga
fordon, arbetsmaskiner, sjofart, flyg och jordbruk, ér svarare och dyrare att stélla om. En snabb
elektrifiering av personbilarna minskar ocksa behovet av att sdnka utslappen genom reduktionsplikten.
Fornybara drivmedel kommer att vara dyra dven i framtiden, och tekniska utmaningar med hog
inblandning av fornybara drivmedel i bensin riskerar att 6ka kostnaderna ytterligare och forsvara
maluppfyllnaden. Bilflottemodellen visar pa ett behov av drygt 3 TWh forybar bensin och 0,2 TWh
fornybar diesel ar 2045 om forbranningsmotorer fasas ut ur nybilsforsaljningen forst 2035. Det bekréaftar
att merparten av behovet av fornybar bensin ligger hos personbilar i utredningens mélscenario. Jimfort
med fornybara brénslen ér dvergangen till elbilar i stédllet bade samhaéllsekonomiskt effektiv och billigare
for konsumenter som kor relativt mycket.

Vira forslag:

1. att koldioxidbeloppet i fordonsskatten hdjs sd mycket att andelen rena elbilar i nybilsforsédljningen
nar ndra 100 procent inom nagra ar,

2. att skatten utformas sa att laddhybrider belastas i proportion till sina utsldpp, och

3. att det lagstadgas att séljaren ska ange ett totalbelopp bestdende av inkdpspriset och den samlade
fordonsskatten for de forsta fem aren.

Motivering av forslag 1: att koldioxidbeloppet i fordonsskatten héjs sa mycket att andelen rena
elbilar i nybilsforsiljningen nir néira 100 procent inom néigra ar

Sverige har tidigare stottat kop av elbilar med en klimatbonus pa 70 000 kronor. Ett sddant system blir
ohallbart nér elbilarnas andel av nybilsforséljningen okar, dels eftersom kostnaden for statskassan blir
mycket hog, dels eftersom stddet allt oftare gar till kop som &nda skulle ha blivit av. Ett alternativ &r att,
som i Danmark och Norge, infora en registreringsskatt som differentieras efter bilens koldioxidutslapp.
Det kréver dock att ett nytt system for en sddan punktskatt byggs upp, vilket tar tid och riskerar att forsena
styrmedlet.

Vi foreslar i stéllet att det befintliga fordonsskattesystemet anvénds. Det innehéller redan en forhojd
klimatrelaterad fordonsskatt (malus) som tas ut under bilens tre forsta ar. Vi foreslar att koldioxidbeloppet
i fordonsskatten hojs sa mycket att andelen rena elbilar i nybilsforséljningen nar nira 100 procent inom
nagra ar.

Eftersom fordonsskatten ingér i forménsvérdet skulle en hog fordonsskatt gora forbranningsbilar dyrare
som formansbilar och ddrmed paverka valet av formansbil. Pa sa sétt kan incitamenten for elbilar
uppratthallas &ven om nedséttningen av formansvardet for elbilar fasas ut. Foretag skulle ocksé fa
incitament att vélja elbil for till exempel leveransfordon, hantverkarbilar och taxibilar.



Detta styrmedel har sannolikt hdgre acceptans hos allminheten dn styrmedel som hojer
drivmedelskostnaderna. Dels péverkar det inte befintliga bilédgare, eftersom hojningen bara géller
nyregistrerade bilar. Dels berdr det knappast hushéll med anstringd ekonomi, eftersom de séllan kdper
nya bilar. Den som kdper en ny bil kan dessutom helt undvika skatten genom att vélja en elbil. Styrmedlet
skulle darfor troligen uppfattas som en signal vid koptillféllet snarare &n som en extra kostnad for dem
som redan &r beroende av bilen.

Motivering av forslag 2: att skatten utformas si att laddhybrider belastas i proportion till sina
utslapp

I dag gynnas laddhybrider i Sverige genom att den forhojda fordonsskatten (malus) endast tas ut for
fordon som slépper ut mer &n 75 gram koldioxid per kilometer. Utredningen foresléar visserligen att
grénsen sénks till 50 gram per kilometer (s. 402), men vi ser ingen anledning att gynna laddhybrider mer
an vad deras légre koldioxidutsldpp motiverar. Vi anser dérfor att koldioxidkomponenten i fordonsskatten
bor tas ut redan fran forsta grammet.

Ett ytterligare skl &r att de typgodkénda utslappsvarden som skatten bygger pa har visat sig kraftigt
underskatta laddhybridernas verkliga utsldpp. Tva farska analyser visar att laddhybrider i praktiken till
stor del kors pé fossila brinslen och dérfor har nédstan lika hoga utslépp som motsvarande bilar med enbart
forbrénningsmotor. En analys av laddhybrider registrerade i EU 2021-2023 visar att de verkliga
koldioxidutsldppen var 3,5-4,6 ganger sa hoga som de typgodkinda viardena, och en annan analys av
laddhybrider registrerade 2024 fann att de var hela sex génger sa hoga.3

Motivering av forslag 3: att det lagstadgas att séiljaren ska ange ett totalbelopp bestiende av
inkopspriset och den samlade fordonsskatten for de forsta fem aren

Aven om fordonsskatten siitts sd hogt att det dr ekonomiskt rationellt att vilja elbil s #r det inte sikert att
kopbesluten paverkas i den utstrackning man kan forvénta sig. Forskning visar att konsumenter
undervirderar framtida kostnader. En amerikansk studie fann att en kostnad vid koptillfallet har mer dn
dubbelt s4 stor styrande effekt som en lika stor kostnad under anviandningstiden.* Ett svenskt exempel ar
flexifuelbilarna, vars andel av nybilsforséljningen foll kraftigt efter 2008 nér miljobilspremien vid kdp
ersattes av en tidsbegrinsad befrielse fran fordonsskatt, aven om ocksa andra faktorer bidrog.’ Den
effekten undviks med en registreringsskatt som, likt i Danmark och Norge, ingar i det pris som bilk&paren
ser.

Om regeringen véljer att hoja fordonsskatten for att undvika ett tidskravande inférande av en sddan
punktskatt, foreslar vi att sdljaren genom lag ska aldggas att ange ett totalbelopp bestdende av inkdpspriset
och den samlade fordonsskatten for de forsta fem aren. Det kan till exempel ske genom en utvidgning av
lagen (2024:221) om information om brénsleférbrukning och koldioxidutsldpp vid marknadsforing av nya
personbilar.

Det finns redan en lag om klimatinformation vid forsdljning av drivmedel. Tankning &r dock ett vanekdp,
och information har liten effekt pa beteenden som upprepas rutinmaissigt. Vid stora sdllankop, som kop av
en ny bil, fattas besluten i hogre grad genom Sverlagda dverviganden, och information har d& storre
mojlighet att pdverka valet.® En lagstadgad redovisning av den samlade fordonsskatten vid koptillfillet
bor darfor kunna ge en styrande effekt som ndrmar sig den som en registreringsskatt ger.

Vilken niva pa koldioxidbeloppet i fordonsskatten behovs?

Om koldioxidbeloppet i fordonsskatten ska vara det frimsta styrmedlet for att andelen rena elbilar i
nybilsforsidljningen ska na nira 100 procent inom nagra ar, hur hogt behdver det da vara? Det finns ingen
aktuell vetenskaplig analys som besvarar fragan, men nedan ger vi nagra utgangspunkter.



Valet mellan en bil med el- eller forbranningsmotor paverkas av en rad faktorer, till exempel tillgangen till
laddning, rickvidd och modellutbud.” Erfarenheter frén flera europeiska lander visar att styrmedel som
paverkar skillnaden i inkdpspris har stor effekt pd kdpbesluten, oavsett om de utformas som skatter pa
bilar med forbrinningsmotor eller som bonus till dem som kdper en elbil.® Aven totalkostnaden, inklusive
bland annat drivmedelskostnader och fordonsskatt, spelar en roll.

Prisskillnad och skattefordel i dag

For att belysa skillnaden i1 inkdpspris har vi gjort en oversiktlig analys av 24 bilmodeller som séljs i
Sverige i bdde forbriannings- och elversion (se bilagan). Varje modell jamfors for bade billigaste och
dyraste variant. Enligt Skatteverkets nybilsprislista kostar elversionen i genomsnitt cirka 80 000 kronor,
eller knappt 19 procent, mer &n versionen med forbranningsmotor. Bilarna med forbranningsmotor
sldapper 1 genomsnitt ut 131 gram koldioxid per kilometer (tabell 1).

Med dagens regler betalar en genomsnittlig forbranningsbil i jamforelsen cirka 21 500 kronor mer i
fordonsskatt &n motsvarande elbil under de fem forsta aren, vilket motsvarar drygt en fjardedel av
prisskillnaden. Med utredningens forslag, dar malus tas ut fran 50 g/km under fem ar, 6kar skillnaden till
cirka 45 000 kronor, drygt hélften av prisskillnaden. Vi bedomer att utredningens forslag inte kommer att
Oka elbilsandelen tillrackligt for att nd malen.

Tabell 1. Prisskillnad och skattefordel for elbil, genomsnitt for 24 bilmodeller

Matt Genomsnitt

24 modeller x billigaste och

Antal jamforelser : 48
dyraste variant
CO,-utslapp, .
forbranningsvariant (WLTP) Genomsnitt 131 g/km
Forbranningsvariant 430000 kr
. . Elvariant 510 000 kr
Listpris o
Prisskillnad +80 000 kr
Prisskillnad 19%
Dagens regler 21500 kr
Utredningens forslag (SOU
45000 kr
Fordel for elbili fordonsskatt ~ 2026:33)
under 5 ar o
Kold‘l’oxugbel.ppp 122 kr per g/km 80 000 kr
och ar fran forsta grammet
Koldioxidbelopp som utjamnar Fran forsta grammet, under 5 ar 122 kr per g/km och ar

prisskillnaden

Erfarenheter fran Danmark

Danmark &r en intressant jamforelse, eftersom skillnaden i registreringsskatt mellan elbilar och bilar med
forbranningsmotor dr mycket stor dar. Danmark och Sverige hade fram till 2020 ungefdr samma andel
rena elbilar i nybilsforsaljningen, men under 2026 har andelen i Danmark varit dubbelt sd hog som i
Sverige (tabell 2).

Tabell 2 visar hur mycket lagre skatt kdparen av en ren elbil betalar jamfort med kdparen av en
motsvarande bil med forbranningsmotor. I dag ér skatteférdelen for elbilar omkring 10 till 30 ganger



storre i Danmark &n i Sverige. Med utredningens forslag 6kar fordelen i Sverige, men den blir fortfarande
bara en brékdel av den danska.

Tabell 2. Skattefordel for elbil jamfort med bil med forbrinningsmotor, exempel (fasta kostnader)

Andelar nya elbilar

Stor bil® Medelstor bil* Liten bil** jan-aug 20261
Sverige 36 000 14000 4000 42%
Sverige enl. utredning 53000 36 000 19000 -
Danmark 420 000 250000 120 000 81%

Anm. Exempel for tre storleksklasser med utslapp pa 143, 117 respektive 86 g CO»/km. Skattefordelen omfattar registreringsskatt
vid kdp och fordonsskatt under de fem forsta aren, men inte skatter pa rorliga kostnader som drivmedel. I Danmark beror
registreringsskatten dven pa bilens pris. Skattenivaer for 2026 i svenska kronor. Kéllor och berdkningsforutsittningar anges i
slutkommentarerna. '3

Dagens skattefordel i Sverige pa drygt 20 000 kronor ar 1angt ifrén tillrdcklig. I Danmark ar
skattefordelen for en medelstor bil cirka 250 000 kronor, alltsd néstan 18 génger storre én for en
medelstor bil i Sverige. For att utjdmna den genomsnittliga prisskillnaden pa 80 000 kronor behdver
skillnaden i fordonsskatt under de fem fGrsta aren vara lika stor. For en genomsnittlig bil med 131 g/km
motsvarar det ett koldioxidbelopp pa 122 kronor per gram och ar, uttaget fran forsta grammet, eller cirka
16 000 kronor per ér. Det dr dock bara omkring en tredjedel av skatteférdelen i Danmark, och det &r 1dngt
ifran sikert att effekten blir lika stark.

Det finns ocksa manga andra faktorer som paverkar utfallet. Om det nedsatta formansvéardet for elbilar
fasas ut, som utredningen foreslar (s. 410), behdver koldioxidbeloppet vara hogre for att incitamenten att
vélja elbil inte ska forsvagas. Samtidigt minskar prisskillnaden mellan elbilar och bilar med
forbrinningsmotor successivt, vilket talar for att en ligre niva kan ricka pa sikt.'

En mojlighet ar dérfor att infora skatten stegvis och utvirdera effekten efter hand. Det ger ocksa
branschen tid att anpassa sig och kan bidra till 6kad acceptans. Om elbilspremien dessutom utvidgas
kraftigt, som vi foreslar nedan (13.4) som alternativ kompensationsatgard i stillet for sdnkt elskatt,
minskar bade den faktiska och den upplevda prisskillnaden, sarskilt for de mer priskansliga hushéllen.

11.3.3 Sankt energiskatt pa el: avstyrks
Utredningen foreslar: att energiskatten pa el sinks med 20 6re/kWh (s. 520).

Vi avstyrker med foljande motivering: Som kompensationsétgird har en generell elskattesdnkning fyra
svagheter, som vi redogdr for nedan, samtidigt som den minskar statens intékter med 16—17 miljarder
kronor per ar. Vi delar dock utredningens bedomning att hogre priser pa bensin och diesel behover
kombineras med atgdrder som starker acceptansen och kompenserar de hushéll som drabbas mest pa
grund av att de har hoga bréinslekostnader och ldga inkomster. Utan bred acceptans riskerar styrmedlen att
inte genomforas, eller att rullas tillbaka, vilket i sin tur skulle gora det svarare for hushall och foretag att
planera for omstillningen.

Utredningen konstaterar sjélv att kompensation kan vara en bra strategi for att starka acceptansen, ”givet
att kompensationen ges genom att séinka kostnaden for atgéirder som mdjliggdr for hushallen att sénka sin
drivmedelsanvéndning” (s. 556). Utredningen lyfter ocksa fram att ”begridnsade mojligheter att anpassa
sig till hogre drivmedelspriser bidrar till ett upplevt intrang i den personliga friheten vilket i sin tur kan
paverka acceptansen” (s. 381). Vi instimmer i bada dessa utgangspunkter. Den slutsats vi drar av dem &r
dock en annan &n utredningens. Enligt var bedomning 4r en generell sénkning av elskatten inte det bista



séttet att uppna detta, vi foreslar i stillet en utvidgad elbilspremie som alternativ kompensationsatgérd (se
ndsta avsnitt).

Aven om vi principiellt ser positivt pa att utredningen vill forindra prisrelationen mellan el och fossila
drivmedel sa ser vi foljande fyra svagheter med en generell elskattesdnkning som kompensationsétgard:

Kopplingen mellan hégre drivmedelspriser och ldgre elskatt dr svag

Utredningen menar att det finns en tydlig koppling mellan en sinkt elskatt och klimatatgarder, eftersom el
forknippas med Gvergéngen till elbil (s. 563). Elskattesdnkningen innebér forvisso en liten fordel for de
som byter till elbil, men den stora majoriteten av bildgarna kor inte elbil, och for dem dr det svért att se
hur en négot lagre elrdkning hdnger ihop med att det blir dyrare att tanka. Att det blir nagot billigare att
kora elbil ar en fordel for dem som redan har bytt eller har mojlighet att byta, men inte f6r alla dem som
paverkas av de hogre drivmedelspriserna.

En ldgre elskatt kommer knappast att uppfattas som en synlig kompensation

Utredningen skriver att ”en sdnkning har dessutom god synlighet” (s. 561), med hanvisning till den
pagéende debatten om elpriser. Utredningen konkretiserar dock inte detta. Elpriset varierar kraftigt mellan
timmar, manader och ar, och for de flesta hushall &r en sdnkning pa 20 6re per kWh, 25 6re inklusive
moms, liten 1 forhéllande till dessa variationer. Det dr dérfor troligt att sinkningen snabbt forsvinner i det
allméanna bruset kring elpriserna och inte uppfattas som en kompensation for hogre drivmedelspriser.

Trdffsdkerheten dr ldg, eftersom drivmedels- och elanvindning varierar kraftigt inom olika grupper
Utredningen hévdar att sinkningen “kompenserar relativt traffsékert for den merkostnad som 6kade
drivmedelspriser innebér” och hénvisar till utredningens egna analyser kring fordelningseffekter (s. 561).
Det mest konkreta argumentet dr att en elskatteséinkning fungerar relativt vil som kompensation "pé
aggregerad niva” (s. 636). Att genomsnitten for olika grupper, till exempel laginkomsttagare eller
landsbygdsbor, samvarierar sdger dock lite om hur val kompensationen traffar de enskilda hushéll som
faktiskt drabbas. Konjunkturinstitutet visar i en rapport fran 20233 att bland 14ginkomsttagare pa
landsbygden anvénder till exempel hushéllen i den tionde percentilen omkring 250 liter drivmedel per ar,
medan hushallen i den nittionde percentilen anvander omkring 1 700 liter. De som kor langt och darfor
drabbas héardast av hogre drivmedelspriser far en lag kompensation i1 férhéllande till sina 6kade kostnader.
Utredningen konstaterar ocksé sjdlv att hoginkomsttagare gynnas mer i absoluta tal, till exempel
vélbestillda hushall med eluppvarmd villa och elbil (s. 564), vilket d&ven var fallet for elprisstoden
2022/2023',

Incitamenten for elektrifiering blir svaga, samtidigt som incitamenten for att spara el forsvagas
Utredningen menar att sénkt elskatt ger réttvisande incitament eftersom relativpriset mellan el och fossila
drivmedel fordndras till forman for elektrifiering (s. 566). Effekten for den som vervéger att byta till
elbil dr dock liten. Med en forbrukning pa 1,6-2,5 kWh per mil sidnks korkostnaden f6r en elbil med
omkring 50 ore per mil. Vid en genomsnittlig korstriacka p& 1 200 mil per &r motsvarar det ungefar 600
kronor per ér, vilket endast har en svag paverkan pé valet av bil. Samtidigt géller sénkningen all
elanviandning, inte bara laddning av elbilar. Det minskar incitamenten att effektivisera och spara el i
bostdder, lokaler och foretag.

Forutom ovanstéende fyra svagheter skulle en elskatteséinkning vara den dverlidgset storsta kostnaden
bland utredningens forslag. En sénkt skatt kan ocksa vara svér att hdja igen, &ven om motivet for
kompensationen om 5—10 ar sannolikt har fallit bort.



13.4 Forslag kring elbilspremie: avstyrks — utvidga i stallet
elbilspremien som en alternativ kompensationsatgard

Utredningen foreslar: att anslaget for elbilspremien hdjs négot for att mdota efterfrdgan pa bidraget (s.
568).

Vi avstyrker med foljande motivering: Forslaget innebédr endast en marginell 6kning av anslaget, vilket
gOr att elbilspremien inte kan fungera som en kompensationsatgéird som i ndgon vésentlig grad okar
acceptansen for styrmedel som héjer drivmedelspriserna.

Virt forslag: Att en utvidgad elbilspremie ersitter den foreslagna elskattesdnkningen som
kompensationsatgérd.

Motivering av vart forslag: Premien gor det mojligt for hushall att helt undvika de hojda
drivmedelspriserna genom att byta till elbil. Det &r ett tydligt budskap som knyter kompensationen direkt
till prish6jningen.

Premien har dessutom en inbyggd tréaffsikerhet. Det &r framst hushéll som kor langt som har ekonomiska
skél att byta, eftersom de sparar mest i korkostnad. Hushéll som kor lite har mindre att vinna pa att byta ut
en dldre, billig bensin- eller dieselbil, &ven med premie. Stodet gar darfor i hogre grad till dem som
drabbas mest av hogre drivmedelspriser.

Med utredningens forslag kostar elbilspremien omkring en miljard kronor per ar, medan
elskattesankningen skulle kosta 16—17 miljarder kronor per &r. En utvidgad elbilspremie med en kostnad
mellan dessa nivaer skulle sannolikt kunna nd huvuddelen av de hushall som drabbas hardast av hojda
drivmedelskostnader och dirmed 6ka acceptansen for bland annat en hojd reduktionsplikt. Kostnaden &r
dessutom tidsbegrinsad, eftersom prisskillnaden mellan elbilar och bilar med forbranningsmotor minskar.
Den skulle ocksa delvis balanseras av intdkterna frén en hojd fordonsskatt for nya bilar med
forbrénningsmotor.

Premien kan utvidgas genom nagon eller nigra av foljande atgirder, som har olika konsekvenser:

e Hojt inkomsttak. 1 premiens nuvarande utformning fir hushallets inkomst inte verstiga 80% av
medelinkomsten i Sverige, och ingen i hushallet far ha s hog inkomst att de betalar statlig
inkomstskatt.!” Inkomstgransen skulle kunna hojas sa att dven hushall med ndgot hogre inkomster
kan f& premien.

o Slopat, eller fordndrat, geografiskt kriterium. Dagens geografiska avgransning utesluter hushall
som bor utanfor de utpekade landsbygdsomraden som ingér. Utan ett geografiskt kriterium blir
systemet enklare och mer begripligt, vilket skulle stirka acceptansen. Det minskar ocksa de
gransdragningsproblem och risker for strategiskt beteende, till exempel att skriva sig pa en annan
adress, som utredningen sjilv pekar pa (s. 571).

e Hégre stodniva for nya elbilar. 1 dag ger elbilspremien 1 300 kronor per manad i 36 méanader vid
kop eller leasing av en ny eller begagnad elbil som kostar hogst 450 000 kronor.'® Om
malgruppen vidgas genom lédttade inkomst- och/eller geografikrav kommer premien att omfatta
ett betydligt storre antal elbilar &n vad som finns tillgdngligt pa begagnatmarknaden, och en stor
del av bilarna behdver darfor vara nya. En hogre stodniva for nya elbilar skulle dka efterfragan pa
nya bilar. Den skulle ddrmed motverka den ddmpande effekt pa nybilsforsidljningen som en hog
skatt vid kop av bilar med forbrénningsmotor annars kan f&. Ur hallbarhetssynpunkt bor stodet
gynna energieffektiva elbilar utan alltfor stora batterier.!” Nér bonusen slopades 2022 minskade
elbilsandelen framst bland sma och energieffektiva bilar, som till stor del kops av
privatpersoner.? Prisgrinsen pa 450 000 kronor styr redan i dag i den riktningen, men grinsen
kan behova justeras ner om priserna pa elbilar sjunker.



o FElbilspremien bor vara rdttighetsstyrd, inte anslagsstyrd. Alla som uppfyller villkoren bor fa
premien. I dag beviljas den i man av medel, och anslaget racker till ungefér 15 procent av de
stodberittigade hushallen (s. 210); med utredningens foreslagna tillskott skulle det bara dka till
knappt 20 procent. Utredningen konstaterar sjélv att ett soktryck dver anslaget och fordelning
efter ”forst till kvarn” kan skapa acceptansproblem (s. 570). Ett stdd som bara en minoritet av de
behoriga kan rakna med fungerar daligt som kompensation. Om premien ska bidra till
acceptansen for hdjda drivmedelspriser méste varje hushéll som uppfyller tydliga och enkla
kriterier kunna lita pa att fa den. S& fungerade klimatbonusen fram till att den avskaffades i
november 2022.

Synpunkter pa utredningens forslag avseende reduktionsplikt
Nedan kommenteras de delar i utredningen som handlar om reduktionsplikten.

10.2.1 Hojda nivaer i reduktionsplikten: tillstyrks delvis
Utredningen foreslir: en reduktionsplikt om 21 procent 2028, 23 procent 2029 och 25 procent 2030.

Vi tillstyrker delvis med foljande motivering: Utredningen pekar pa riskerna med att forlita sig pa
hogre elektrifiering, minskade utsldpp i LULUCF-sektorn och handel med utslappsutrymme fran lander
som eventuellt overtriffar sina mal for att nd Sveriges ataganden inom ESR. Utredningen foreslar dérfor
en hojning av reduktionsplikten jamfort med dagens mal pa 10 procent for 2030, men till betydligt 1agre
nivéer dn i den ursprungliga reduktionsplikten, ddr 2030-malen var 66 procent for diesel och 28 procent
for bensin. Den foreslagna nivan for 2030 4r ndgot ldgre 4n malen i Tyskland*' och Nederlinderna?, men
hogre 4n i Frankrike®, Spanien®* och Danmark®.

Vi delar bedomningen att det ar riskabelt att forlita sig pa kompensation genom LULUCEF eller p4 att
andra lander 6vertraffar sina dtaganden. En hogre ambitionsniva i reduktionsplikten skapar dessutom
efterfragan som driver p& nddvéndiga investeringar i avancerade drivmedel frén en bredare bas av
héllbara ravaror. Ett exempel p& motsatsen &r HVO baserad pa anvind frityrolja, som har mycket
begriansad potential. Daremot dr horisonten for forslaget for kort och bor utvidgas med konkreta 6kande
reduktionskrav fram till 2040, likt i t.ex. Tyskland och Spanien. For att efterfragan pé avancerade
drivmedel ska leda till investeringar krivs langsiktiga och forutségbara villkor, nagot som de senaste
arens upprepade dndringar av reduktionsplikten har undergravt. Investeringar i avancerade drivmedel har
dessutom synergier med produktionen av hallbara flygbranslen. Reduktionspliktens stimulanseffekt
racker dock troligen inte ensam till for att fa till stdnd de investeringar som krévs, utan riktat
investeringsstod och/eller subkvoter behdvs sannolikt ocksé.?®

De foreslagna hdjningarna av reduktionsplikten skulle medféra markanta prishdjningar pa drivmedel.
Effektiva och synliga kompensationsatgarder kan motverka kraftigt negativa effekter for utsatta hushall
och samtidigt 6ka acceptansen. Som framgar ovan bedomer vi att en sidnkt elskatt inte uppfyller dessa
kriterier. En utvidgad elbilspremie kan didremot gora det, eftersom den skulle ge hushéll markant béttre
mojligheter att byta till elbil.

10.3.1 Gemensamt krav pa diesel och bensin: tillstyrks

Utredningen foreslar: att ett gemensamt krav stélls pa diesel och bensin (s. 452), vilket mojliggdr
kompensation for en ldgre inblandning i1 bensin med en hogre inblandning i diesel.

Vi tillstyrker med foljande motivering: Ett gemensamt krav ger mer effektiv styrning for investeringar i
produktion av avancerad fornybar diesel, vilket skapar nytta dven pa sikt for omstéllningen inom flyg-
och sjofart.



Bensinmarknaden vintas minska i takt med personbilsflottans elektrifiering, medan efterfragan pa
fornybar diesel och liknande drivmedel kommer att kvarsta pé sikt inom flyg, sjofart och delvis inom
tunga végtransporter. Investeringar i avancerade, diesel-liknande drivmedel har dérfor storre 1dngsiktig
marknadspotential och systemnytta. Ett gemensamt krav pa bensin och diesel gor det majligt att
kompensera for svarigheter med att uppna en hog reduktionsplikt for bensin genom en hogre
dieselinblandning. Det skapar dessutom ytterligare incitament for investeringar i avancerade fornybara
diesel-liknande drivmedel. Ett gemensamt krav beddms ddrmed vara mer samhéllsekonomiskt effektivt.

10.3.4 Utredning av o6vergang till kvotplikt: avstyrks
Utredningen foreslar: att det utreds om reduktionsplikten ska goras om till en kvotplikt (s. 464).

Vi avstyrker med foljande motivering: Till skillnad fran en kvotplikt premierar reduktionsplikten
faktisk utsldappsminskning. En kvotplikt fokuserar pa volym eller energiinnehall och riskerar ddrmed att
likstdlla drivmedel med mycket olika klimatprestanda. Avancerade biodrivmedel fran restprodukter kan
ge en mycket stor vixthusgasreduktion till skillnad frén grodobaserade biodrivmedel, vilka ger betydligt
mindre utsldppsminskningar och dessutom medfor en 6kad risk for indirekta markanvéndningseffekter
(ILUC). Reduktionsplikten premierar alltsa de drivmedel som ger storst klimatnytta och ger tydligare
investeringssignaler for avancerade drivmedel.

Utredningen framfor att reduktionsplikten inte i tillricklig grad stimulerat produktion av avancerade
biodrivmedel och bedomer att ’den europeiska drivmedelsmarknaden [ska] kunna bli s harmoniserad att
den svenska LCA-styrningen blir redundant” (sid 452). Utredningen &r dock otydlig kring vilka
antaganden om framtida EU-reglering och marknadsutveckling som motiverar att en utsldppsbaserad
styrning skulle vara 6verflodig fran ar 2031. Investeringar i avancerade biodrivmedel och elektrobranslen
ar kapitalintensiva och kriver langsiktig policyforutséigbarhet. Aterkommande forindringar av styrmedlen
och osdkerhet kring framtida efterfrdgan ér en av de frimsta orsakerna till bristande investeringsvilja i
avancerad biodrivmedelsproduktion. Risken for en ny omliaggning frén reduktionsplikt till kvotplikt kar
osdkerheten ytterligare och forsvagar investeringssignalerna for drivmedel med hog utslappsminskning.

I andra EU-lénder gar trenden mot ett inférande av reduktionsplikt fran tidigare kvotplikt. Tyskland
inforde reduktionsplikt redan 2015 och beslutade 2026 att hoja ambitionen®’, Frankrike?® och Spanien®
har beslutat att 2027 infora reduktionsplikt for att ersétta tidigare kvotpliktssystem, Nederldnderna*
ersatte en kvotplikt med reduktionsplikt 2026 och Danmark inférde reduktionsplikt 20253!. Tillsammans
med Sverige stér dessa ldnder for ca 60% av EU:s BNP.

10.5.1 Subkvoter for avancerade biodrivmedel och RFNBO: tillstyrks delvis

Utredningen foreslar: Reduktionsplikten for bensin och diesel ska kunna uppfyllas genom leverans av
RFNBO éven till sjofart, flyg och raffinaderier samt subkvoter for avancerade biodrivmedel och RFNBO
ska inforas inom reduktionsplikten (s. 493).

Vi tillstyrker delvis med foljande motivering: Vi dr positiva till forslaget om att leverans av RFNBO
ska kunna anvindas for att uppfylla reduktionsplikten for bensin och diesel. Forslaget breddar
marknadsunderlaget for avancerade fornybara drivmedel och stirker investeringsincitamenten. Idagl dag
kan plikten endast uppfyllas med flytande fornybara drivmedel och elkrediter. Forslaget skapar bredare
marknadsunderlag for avancerade fornybara drivmedel och stérker investeringsincitamenten utan att
vagtransportsektorn ensam behover bara kostnaden for marknadsintroduktionen. En forutsittning for att
kunna tillstyrka forslaget ar dock att ambitionen for reduktionsplikten samtidigt hojs for att ta hénsyn till
att fler sektorer inkluderas och flexibiliteten i styrmedlet okar.

Vi dr dven positiva till ambitionen att skapa marknader for avancerade biodrivmedel och RFNBO genom
subkvoter, och understryker att dessa bor inforas inom en reduktionsplikt och inte i en kvotplikt. En
forutséttning for att infora en subkvot for RFNBO &r dock att reduktionsplikten utdkas dven till flyg och
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sjofart. Vidare dr den foreslagna tidsramen 20282030 for subkvoter for kort for att stimulera
investeringar i avancerade drivmedel. Det finns darfor skél att fastligga en léngre inférandehorisont for
avancerade fornybara drivmedel.

Ovriga synpunkter

Utredningen konstaterar att utformningen av avstindsbaserade vigtullar inte ingick i uppdraget.
Samtidigt kan detta styrmedel fa stor betydelse for omstéllningen av den tunga végtrafiken, och flera
curopeiska ldnder har infort eller beslutat om avstdndsbaserade véagtullar som differentieras efter
fordonens koldioxidutslédpp. Utredningen beddmer sjilv att en avstdndsbaserad végtull med
koldioxiddifferentiering minskar behovet av klimatpremier (sid 425). Redan betdnkandet Godstransporter
pd vdg — vissa fragestillningar kring ett nytt miljéstyrande system (SOU 2022:13) forordade att det
nuvarande tidsbaserade systemet ersdtts med ett avstandsbaserat. Regeringen har dock inte gatt vidare
med forslaget. Vi forordar att en avstdndsbaserad vigtull infors snarast, 1 stéllet for att det tidsbaserade
systemet behalls sd lange som EU-reglerna tillater (dvs. till 2032).

Forslagen i utredningen innebér i huvudsak ett teknikbyte inom ett i 6vrigt oférindrat transportsystem,
dir fossila drivmedel ersitts med el och biodrivmedel. Atgirder som minskar transportbehovet och stirker
alternativen till bilen far liten plats, trots att tillgdngen till fossilfria alternativ ddr ménniskor bor och
verkar ér avgorande for bade réttvisa och acceptans. Investeringar i kollektivtrafik, cykel och delad
mobilitet ger dessutom nytta dven efter omstéllningen. Mycket av transportsystemet formas i
kommunernas och regionernas planering av bebyggelse, parkering, kollektivtrafik och godstransporter.
Stod till denna typ av planering kan minska transportbehovet.

Vi saknar ocksé en bredare bedomning av vad det kostar att inte agera. Den bor bland annat omfatta de
dolda kostnader som dagens transportsystem medfor, till exempel sérbarheten for prischocker som de
hoga drivmedelspriserna under 2026, vilka utredningen sjélv noterar. Den bor ocksa omfatta de
industripolitiska konsekvenserna, eftersom tydliga och ambitidsa styrmedel for elektrifiering i Sverige
stirker den svenska fordonsindustrin. Till det kommer kostnaderna for att hantera klimatférédndringarnas
konsekvenser, som slar olika pa olika platser, och de kostnader som skjuts dver till kommande
generationer.

Avslutningsvis vill vi papeka att titeln Vigen mot utfasning — Styrmedel for ett fossilfritt samhdille
indikerar ett mer ambitidst och bredare grepp dn vad utredningen faktiskt behandlar. Uppdraget géller
utfasning av fossila brianslen i ESR-sektorn, fridmst inrikes transporter, vilket beskrivs mer réttvisande i
direktivets rubrik (dir. 2024:98). Ett fossilfritt samhalle, ett samhélle som inte langre ir beroende av
fossila insatsvaror for att fungera, dr en vésentligt storre fraga &n att fasa ut fossila brianslen i ESR-
sektorn. Nar titeln antyder att utredningen visar vigen till ett fossilfritt samhélle finns en diskursiv risk att
den smalare fradgan uppfattas som hela frégan i samhélle och politik. Vi foreslar darfor att den fortsatta
beredningen tydligt anger utredningens avgrinsning och inte presenterar forslagen som en samlad vig
mot ett fossilfritt samhalle.
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Bilaga: prisskillnader for bilmodeller med bade forbrannings- och
elversion

Prisskillnad mellan forbrannings- och elvariant av samma modell, jamford for bade billigaste och dyraste
variant. Priserna &r listpriser enligt Skatteverkets nybilsprislista, himtade via www.forménsvirde.se.

Metod och anmdrkningar

* Urval: modeller som siljs 1 Sverige med samma modellnamn bédde som forbrannings- eller elhybridbil
(ej laddhybrid) och som ren elbil. Varje modell jamfors tva ganger: billigaste forbranningsvariant mot
billigaste elvariant och dyraste forbranningsvariant mot dyraste elvariant. Finns bara en variant av en
drivlina ingar den i bada jamforelserna.

* COz: typgodkdnt WLTP-vérde (blandad korning) for respektive forbranningsvariant. Kélla:
tillverkarnas egna uppgifter. Dar ett intervall anges anvinds det ldgsta vardet for den billigaste
varianten och det hogsta for den dyraste.

» Effekt och batteri: forbranningsvariantens effekt anges i hk (systemeffekt for hybrider). Elvariantens
batterikapacitet anges enligt tillverkaren; vissa tillverkare anger brutto- och andra nettokapacitet.

» Priser: listpriser enligt Skatteverkets nybilsprislista, hdmtade via www.formansvérde.se for den
billigaste och den dyraste varianten av respektive drivlina (hdmtade 28 oktober 2026). Varianterna
kan skilja sig i utrustning och prestanda; flera av de dyraste varianterna ar prestandaversioner (till
exempel BMW i5 M60, BMW X3 M50 och Mercedes-AMG C 43). Kampanjpriser ingar inte.

Forbranningsvariant Prlssklllnad

E Modell Version, motorstyrka m Version, batteristorlek “--
g/km

Fiat Grande Panda = Mildhybrid 110 hk aut, Pop 117 | 249900  Electric, 44 kWh, Pop 279 900 +30000 +12,0%

Mildhybrid 110 hk aut, La 117 309900  Electric, 44 kWh, La Prima 339900 +30 000 +9,7%
Prima

B Opel Corsa Hybrid 110 hk aut 102 289900 @GS Electric, 50 kWh 329900 +40 000 +13,8 %
GS Hybrid 110 hk aut 104 299900 @GS Electric E155, 51 kWh 349 900 +50 000 +16,7 %

B Peugeot 208 Edition Hybrid 110 hk aut 102 264900 e-208 GT Business, 54 kWh 349 900 +85 000 +32,1%
Allure Hybrid 110 hk aut 102 319900 e-208 GT Business, 54 kWh 349 900 +30 000 +9,4 %

B-SUV Citroén C3 Aircross = PLUS PureTech 100 hk manuell 134 228700 &-C3 Aircross MAX Business, 44 304 900 +76 200 +33,3%

kWh

MAX Business Hybrid 145 hk 123 283500 &-C3 Aircross MAX Long-range 329 100 +45600 +16,1%
aut Business, 54 kWh

B-SUV Peugeot 2008 Edition Hybrid 145 hk aut 111 279900 @ e-2008 GT Business, 54 kWh 369 900 +90 000 +32,2%
Allure Hybrid 145 hk aut 111 349900 e-2008 GT Business, 54 kWh 369 900 +20 000 +5,7 %

B-SUV  Opel Frontera Hybrid 145 hk 118 319900 @GS Electric, 44 kWh 339900 +20 000 +6,3 %
GS Hybrid 145 hk 120 344900 @GS Electric Long Range, 54 kWh 359 900 +15 000 +4,3 %

B-SUV Opel Mokka Hybrid 145 hk aut 110 ' 339900 @GS Electric, 54 kWh 399 900 +60 000 +17,7 %
GS Hybrid 145 hk aut 110 ' 359900 @GS Electric, 54 kWh 399 900 +40 000 +11,1%

B-SUV Fiat 600 Mildhybrid 110 hk aut, Pop 109 329900  Electric, 54 kWh, Pop 349 900 +20 000 +6,1 %
Mildhybrid 110 hk aut, La 109 369900 @ Electric, 54 kWh, La Prima 389900 +20 000 +5,4%
Prima

B-SUV Jeep Avenger e-Hybrid 110 hk aut, Longitude 111 | 339900 | Electric, 54 kWh, Longitude 359 900 +20 000 +5,9 %
e-Hybrid 145 hk 4xe aut, The 123 | 479900 | Electric, 54 kWh, Altitude 379900 -100 000 -20,8%
North Face

B-SUV Hyundai Kona 1.6 HEV 141 hk 2WD, Essential 103 354900 @ Electric, 48,4 kWh, Essential 429 900 +75 000 +21,1%
1.6 HEV 141 hk 2WD, N Line 104 389900 @ Electric, 65,4 kWh, N Line 539 900 +150 000 +38,5 %
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Forbranningsvariant Prlssklllnad

E Modell Version, motorstyrka Version, batterlstorlek
g/km

B-SUV Ford Puma 1.0 mHEV 125 hk manuell, 121 | 299000 @ Gen-E FWD, 44 kWh 379 000 +80 000 +26,8 %
Titanium
ST 1.0 mHEV 160 hk aut 135 | 382000 Gen-E Premium FWD Edition, 409 000 +27 000 +7,1%
46,8 kWh
C Citroén C4 PLUS PureTech 130 hk aut 134 269500 &-C4 PLUS, 54 kWh 379 700 +110 200 +40,9 %
MAX Business Hybrid 145 hk 106 308 700 &-C4 MAX Business, 54 kWh 389 600 +80 900 +26,2 %
aut
C Opel Astra (5d) Hybrid 145 hk 109 379900 @ Electric Nordic Business, 58 479 900 +100 000 +26,3 %
kWh
GS BlueHDi 130 hk aut (diesel) 127 | 439900 | Electric GS, 58 kWh 549 900 +110 000 +25,0 %
C Mercedes-Benz CLA 200 163 hk AMG 111 399000 CLA 200 Advanced Edition, 58 559 000 +160 000 +40,1 %
CLA Coupé Advanced Edition (mildhybrid) kWh
AMG CLA 45 S 4MATIC+ 421 hk 202 659000 CLA 350 4MATIC Advanced 639 000 -20 000 -3,0%
Performance Edition Edition, 85 kWh
C-SuUv Peugeot 3008 GT Business Hybrid 145 hk aut 125 | 354900 @ e-3008 GT Business, 78 kWh 454 900 +100 000 +28,2%
GT Business Ultimate Hybrid 125 | 384900 e-3008 Long Range GT Ultimate 559 900 +175000 +455%
145 hk aut Business, 104 kWh
C-SUv Citroén C5 Aircross = PLUS Hybrid 145 hk aut 121 349500 @ &-C5 Aircross MAX Std-range 475 900 +126 400 +36,2%
Business, 73 kWh
MAX Business Hybrid 145 hk 126 368 500 @ &-C5 Aircross MAX Long-range 523900 +155400 +42,2%
aut Business, 97 kWh
C-SUv Opel Grandland Hybrid 145 hk 126 | 399900 | Electric Standard Range Nordic 509 900 +110000 +27,5%
Business, 78 kWh
GS Hybrid 145 hk 126 | 449900 @ Electric Ultimate Long Range, 589 900 +140000 +31,1%
100 kWh
C-Suv BMW X1 sDrive18i 136 hk Active Edition 144 399900 X1 eDrive20 Active Edition, 499 900 +100 000 +25,0 %
64,7 kWh
M35i xDrive 300 hk 192 611100 iX1 xDrive30 Supercharged 659 900 +48 800 +8,0 %
Edition, 64,7 kWh
D-SUV Peugeot 5008 GT Business Hybrid 145 hk aut 131 394900 e-5008 GT Business, 78 kWh 494 900 +100 000 +25,3%
GT Business Ultimate Hybrid 131 | 424900 e-5008 Long Range GT Ultimate 589 900 +165000 +38,8%
145 hk aut Business, 104 kWh
D Mercedes-Benz C-  C 220 d 4MATIC 197 hk AMG 126 511000 C 400 4MATIC Advanced 699 000 +188 000 +36,8 %
klass Sedan Adv. Edition (diesel) Edition, 94 kWh
AMG C 43 4MATIC 408 hk 206 797 000 @ C 400 4MATIC Advanced 699 000 -98 000 -12,3%
Performance Edition Edition, 94 kWh
D-SUV BMW X3 20 xDrive 208 hk Active Edition 156 | 609 900 | iX3 40 Active Edition, 82,6 kWh 679 900 +70 000 +11,5%
M50 xDrive 398 hk 189 941200 iX3 50 xDrive Supercharged 867 900 -73 300 -7,8%
Edition MSPP, 108,7 kWh
D-SUV Mercedes-Benz GLC 220 d 4MATIC 197 hk 142 619000 GLC 400 4MATIC Advanced 769 000 +150 000 +24,2 %
GLC (SUV) AMG Adv. Edition (diesel) Edition, 94 kWh
AMG GLC 43 4MATIC 421 hk 243 852000 GLC 400 4MATIC 140th 849 000 -3 000 -0,4 %
Performance Edition Anniversary Edition, 94 kWh
E BMW 5-serie 520d xDrive 197 hk Active 143 | 590900 | i5 eDrive40 Active Edition, 81,2 669 900 +79 000 +13,4 %
Sedan Edition (diesel) kWh
520d xDrive 197 hk M Sport 157 | 667 900 | i5 M60 xDrive, 81,2 kWh 1257 +589 100 +88,2 %
Business Edition (diesel) 000
E Audi A6 Avant TDI quattro 204 hk Proline 148 629000 e-tron 210 kW Proline Edition, 679 900 +50 900 +8,1%
(diesel) 83 kWh
TDI quattro 204 hk S line 148 659 000 @ e-tron quattro 315 kW S line 849 900 +190900 +29,0%
(diesel) Edition, 100 kWh
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