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Till statsradet Anna-Karin Hatt

Regeringen beslutade 5 juli 2012 att tillkalla en sirskild utredare
med uppdrag att kartligga méjliga handlingsalternativ samt identi-
fiera &tgirder for att reducera transportsektorns utslipp och bero-
ende av fossila brinslen 1 linje med visionen om ett Sverige utan
nettoutslipp av vixthusgaser till atmosfiren 2050. Prioriteringen
om en fossiloberoende fordonsflotta 2030 ska ses som ett steg pd
vigen mot visionen 2050. Till sirskild utredare férordnades samma
dag professor Thomas B. Johansson och som huvudsekreterare
professor Per Kigeson.

Som sekreterare 1 utredningen férordnades ekonomie magister
Lina Jonsson 4 september 2012 och teknologie doktor Jonas Westin
17 september 2012. Rittslig expert Hillevi Hejenstedt férordnades
som sekreterare 1 maj 2013. Frin Trafikverket har civilingenjor
Olle Hédell samt teknologie licentiat Hikan Johansson varit inlinade
for att arbeta 1 sekretariatet frin den 24 september 2012. Frdn Energi-
myndigheten har teknologie doktor Kristina Holmgren varit ut-
l8nad under tiden fr.o.m. 24 september 2012 t.o.m. 31 oktober 2013
och civilingenjér Per Wollin fr.o.m. 10 oktober 2013. Per Kigeson
entledigades fr.o.m. 10 oktober frdn tjinsten som huvudsekreterare
och férordnades samma dag som sakkunnig. Nigon ny huvud-
sekreterare utsdgs formellt inte men arbetsuppgifterna har genom-
forts av Hikan Johansson fr.o.m. 10 oktober 2013. Jonas Westin
entledigades fr.o.m. 1 november 2013.

Som sakkunniga i utredningen férordnades fr.o.m. 1 november
2012 departementssekreterarna Martin Larsson och Elisabet Idar
Angelov, kansliriden Anna Wallentin, Fredrik Odelram, Martin
Palm, Stefan Andersson och Agnetha Alriksson, imnesrdd Hans G
Petterson, enhetschef Anders Lewald, miljédirektdr Lars E Nilsson,
tillférordnad enhetschef Mikael Johannesson, rittslig expert Hillevi
Hejenstedst, analytiker Eva Alfredsson, civilingenjérerna Ebba Tamm,
Michelle Ekman och Eva Sunnerstedt, jur. kand Henrik Wingfors,



vice vd Jessica Alenius, professorerna Christian Azar, Bengt
Kristrém och Anna Dubois, kanslichef Svante Axelsson och miljs-
chef Anders Roth. Hillevi Hejenstedt entledigades fr.o.m. 1 maj
2013 d3 hon férordnades som utredningssekreterare 1 utredningen.
Fredrik Odelram entledigades fr.o.m. 1 september 2013 och fr.o.m.
samma dag férordnades departementssekreterare Viktor Gunnarsson
som sakkunnig. Michelle Ekman entledigades fr.o.m. 22 oktober
2013 och fr.o.m. samma dag férordnades fordonsgasansvarig Henrik
Dahlsson som sakkunnig.

Utredningen har dven tillsatt sirskilda expertgrupper inom om-
ridena, (1) Effektivare transporter, infrastruktur och trafikslags-
byten, (2) Effektivare brinsledrivna fordon och effektivare fram-
drift, (3) Fornybara drivmedel, (4) Elektrifiering och (5) Styrmedel.
I dessa expertgrupper har ingdtt nirmare 60 experter frin nirings-
livet, offentliga organisationer och akademin. Utdver detta har ut-
redningen dven bestillt och erhillit ett stort antal underlagsrappor-
ter som finns pd utredningens hemsida'. Dir finns dven namnen pd
de experter som utredningen tillsatt.

Utredningen har antagit namnet Utredningen om fossilfri fordons-
trafik (N 2012:05).

Uppdraget skulle enligt de ursprungliga direktiven ha redovisats
den 31 oktober 2013. Genom tilliggsdirektiv den 30 maj 2013 har
regeringen forlingt tiden f6r redovisning till den 16 december 2013.
Hirmed 6verlimnas betinkandet Fossilfrihet pa vig (SOU 2013:84).
Utredningens uppdrag ir hirmed slutfort.

Lund i december 2013

Thomas B. Johansson

/Hakan Johansson

! http://www.sou.gov.se/sb/d/17384/a/213345
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Begrepp och forkortningar

Arbetsmaskin

B100

Batterifordon

BiFuel

Biodiesel

Biodrivmedel

Med arbetsmaskin avses trak-
torer, motorredskap, terring-
motorfordon, spirfordon, indu-
striella maskiner och andra
anordningar som ir konstru-
erade for att kunna rora sig eller
flyttas p8 marken och som ir
forsedda med  forbrinnings-
motor.

Biodiesel bestiende av ren
FAME. Anvinds 1 anpassade

motorer fér tunga fordon.

Ett fordon dir energitillférseln
uteslutande sker genom att batte-
riet laddas frin elnitet.

Fordon som drivas med tvd
olika drivmedel i fasta ligen. I
Sverige handlar det framforallt
om personbilar som kan drivas
med fordonsgas eller bensin.

Ett samlingsnamn foér FAME
och HVO. Biodiesel anvinds
som inblandning 1 diesel och
som ren biodiesel.

Ett férnybart drivmedel pro-
ducerat av biomassa.
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Biogas

Biomassa

Biometan

Bioraffinaderi

Bonus-malus system
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Huvudsakligen metan som fram-
stills genom rétning av bio-
logiskt nedbrytbart material,
exempelvis slam frin renings-
verk, avfall frin livsmedels-
industri eller sorterat hushélls-
avfall. Kan efter uppgradering

anvindas som drivmedel.

Den biologiskt  nedbrytbara
delen av produkter, avfall och
restprodukter frin jordbruk
(inklusive material av vegetabi-
liskt och animaliskt ursprung),
skogsbruk och dirmed for-
knippad industri, liksom den
biologiskt nedbrytbara delen av
industriavfall och kommunalt
avfall. Biomassa utgor rivara for
biodrivmedel.

Metan av biologiskt ursprung
som framstills via foérgasning.
Kallas dven bio-SNG. Kan an-
vindas som drivmedel.

En anliggning fér framstillning
av produkter (kemikalier, mate-
rial, brinsle och energi) frén en
biobaserad rivara. Ett bioraffi-
naderi kan jimféras med ett olje-
raffinaderi dir riolja raffineras
till mdnga olika produkter.

Bonus-malus ir en generell term
for styrmedel med bdde positiva
och negativa incitament. I be-
tinkandet anvind om styr-
medel dir fordon med héga ut-
slipp betalar en skatt (registre-
rings- eller fordonsskatt) som
finansierar premier till bilar med
l3ga utslipp.
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BRT (Bus Rapid Transit) Ett koncept med busslinjer med
stor kapacitet som anvinder
bussgator, vanligtvis utan annan

trafik.

Brinslecellsfordon Brinslecellsfordon ir en typ av
elfordon som genom en brinsle-
cell producerar sin egen el under
fird. Brinsleceller fér fordon
utvecklas 1 forsta hand for att
tankas med vitgas eller metanol.
Forkortas FCHEV.

CCS (carbon capture and Koldioxidavskiljning och lagring.
storage)

CNG Komprimerad naturgas eller bio-
gas.

CO,-ekvivalenter (CO,e) Koldioxidekvivalenter ir ett mitt
pd utslipp av vixthusgaser som
tar hinsyn till att olika sidana
gaser har olika férméga att bidra
till vixthuseffekten och global
uppvirmning. Nir man uttrycker
utslippen av en viss vixthusgas
1 koldioxidekvivalenter anger
man hur mycket koldioxid som
skulle behéva slippas ut for att
ge samma verkan p3 klimatet.

DME Dimetyleter. Ett brinsle som kan
tillverkas ur syntesgas som
limpar sig f6r anvindning i
kompressionstinda motorer
(dieselmotorer).

Drop-in brinsle Brinsle som kan anvindas 1
héga inblandningar 1 bensin eller
diesel utan att modifiera motor
eller brinslesystem. HVO och
syntetisk diesel eller bensin
baserade pd Fischer-Tropsch-
metoden ir exempel pd detta.
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ES85

ED95

Elfordon/elbil

Elhybrid

Etanol

Euroklassning

Extern effekt
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Drivmedel bestiende av ca 85
volymprocent etanol och reste-
rande andel bensin. E85 kan
anvindas som brinsle 1 fordon
med en si kallad brinsleflexibel
motor (FFV).

Etanolbaserat drivmedel for an-
passade dieselmotorer. Anvinds
1 tunga lastbilar och bussar.

Sammanfattande begrepp for for-
don med batterier som kan
laddas via elnitet. Inkluderar

bide batterifordon och ladd-
hybrider.

Fordon som tankas och kors
med ett drivmedel, men som
dven har ett batteri eller en kon-
densor fér energilagring samt en
elmotor som hjilper tll vid
accelerationer och stadskor-
ning. Kan ej laddas frén elnitet.

Alkohol som kan anvindas som
drivmedel. Anvinds l3ginblandad
1 bensin och héginblandad 1 E85
och ED95.

Euroklassning ir EU:s system
for miljoklassning av fordon och
anvinds for att beteckna krav-
niver for avgasemissioner.

Externalitet. En effekt av en
aktors konsumtion eller produk-
tion som paverkar tredje part
utan att effekten kompenseras
for. Utslipp av koldioxid utan
att férorenaren betalar for detta
ir ett exempel pd en negativ
extern effekt.
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FAME FAME (fettsyrametylestrar)
framstills ur oljevixter. I Sverige
ir den vanligaste rdvaran raps-
olja som férestras till RME (raps-
metylester). Anvinds huvudsak-
ligen for ldginblandning i diesel-
brinsle.

FFV Flexi Fuel Vehicle, dvs. brinsle-
flexibelt fordon. T.ex. fordon
som kan koras pd valfri bland-
ning av E85 och bensin.

Fischer-Tropschdiesel Syntetisk diesel, vilken framstills
via syntesgas enligt Fischer-
Tropschmetoden frin t.ex. natur-
gas, kol eller biomassa.

Fordonsgas Drivmedel bestiende av natur-
gas och/eller biogas. Anvinds 1
personbilar med ottomotorer
som dven kan drivas med bensin
(bi-fuel). Kan dven anvindas i
tunga fordon med ottomotor
eller dieselmotor, med diesel for
tindning av gasblandningen.

Fossila drivmedel Drivmedel av fossilt ursprung,
dvs. som tillverkas av riolja (ben-
sin och diesel), naturgas eller kol.
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Fyrstegsprincipen

Foérnybara drivmedel

Foérorenaren betalar-principen
(Polluter pays principle)

Grot

HVO
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Princip som innebir att mojliga
dtgirder for att forbittra eller
l6sa  problem 1 transport-
systemet ska prévas och
analyseras stegvis. Analysstegen
enligt fyrstegsprincipen ir:

1. Atgirder som kan paverka
transportefterfrigan och val av
transportsitt. 2. Atgérder som
ger effektivare utnyttjande av
befintlig infrastruktur. 3. Begrin-
sade ombyggnadsétgirder. 4. Ny-
investeringar och storre ombygg-
nadsdtgirder.

Drivmedel av icke-fossilt ur-
sprung. Innefattar férutom bio-
drivmedel dven drivmedel som
framstills frin férnybara energi-
killor, exempelvis gron el eller
vitgas producerad med gron el.

Princip om att det ir den som
orsakar skador pd miljon som
ska betala de samhillsekono-
miska kostnaderna for detta.

Avverkningsrester 1 skogsbruket
i form av grenar och toppar.

Hydrerade vegetabiliska oljor.
Dieselbrinsle som kan fram-
stillas med hjilp av olika typer av
oljor och fetter, diribland tallolja
som dr en restprodukt frin
massaindustrin. HVO-processen
innebir att fettsyror reagerar
med vitgas under hégt tryck
och temperatur. Slutprodukten
blir ett konventionellt diesel-
brinsle dir andelen biodiesel
kan vara hog (upp till 70 pro-
cent).
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Hallbarhetskriterier

Héginblandning

ICAO

IMO

Koldioxidlickage

Kvotplikt (fér biodrivmedel)

Laddhybrid

Liginblandning

Litt buss
Litt lastbil

MK 1-diesel

Begrepp och forkortningar

Regelverk 1 fornybartdirektivet
(2009/29/EG) for hdllbarhet hos

biodrivmedel.

Inblandning av biodrivmedel 1
bensin eller diesel 6ver tillitna
specifikationer enligt brinsle-
kvalitetsdirektivet.

Internationella civila luftfarts-
organisationen, FN:s organ for
luftfart.

Internationella sjéfartsorganisa-
tionen, FN:s organ fér sjofart.

Till £6ljd av hogre kostnader for
koldioxidutslipp forliggs pro-
duktionen till linder utan eller
med ligre kostnader for ut-
slipp, s att de globala utslippen

1 praktiken inte minskar.

Kvotplikt f6r biodrivmedel inne-
bir att kvotpliktiga aktdrer ska
ser till att det finns en viss andel
biodrivmedel i foérhillande till
den kvotpliktiga volymen bensin
och dieselolja.

Elfordon dir batterierna laddas
med elstrém frin nitet, men som
dven ir forsedd med en férbrin-
ningsmotor. Férkortas PHEV.
Inblandning av en mindre andel
férnybara drivmedel i konven-
tionella drivmedel (bensin respek-
tive diesel).

En buss med en totalvikt av
hogst 3,5 ton.

En lastbil med en totalvikt av
hogst 3,5 ton.

Miljoklass 1-diesel. Den vanlig-
aste dieselkvalitén 1 Sverige.
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Naturgas

Rickviddsforlingare

Syntetiska drivmedel

Syntesgas

Trafikarbete

Trafikslag

Transportarbete

Transportslag
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Ett fossilt drivmedel som huvud-
sakligen bestir av metan. Ingir 1
fordonsgas.

Beteckning p& forbrinnings-
motorn 1 en typ av laddhybrid
dir forbrinningsmotorn bara
anvinds for att generera el till
bilens batteri.

Drivmedel producerade via for-
gasning som exempelvis DME
och syntetisk diesel (Fischer-
Tropsch diesel). Révaran kan
vara bide fossil eller férnybar.

En gas bestdende huvudsakligen
av kolmonoxid och vitgas som
blir resultatet d& man konver-
terar ett fast eller flytande orga-
niskt dmne till gas genom for-
gasning. Syntesgasen kan om-
vandlas till en rad olika driv-
medel: syntetisk diesel, syntetisk
bensin, DME, metanol, etanol,
biometan (bio-SNG) och vit-

gas.

Betecknar den totala omfatt-
ningen av trafik inom ett visst
omride och under en viss tid.
Uttrycks 1 fordonskilometer.

De fyra trafikslagen ir vigtrafik,
bantrafik, sjéfart samt luftfart.

Betecknar omfattningen av for-
flyttning av personer eller gods
inom ett visst omride och under
en viss tid. Persontransport-
arbetet mits 1 personkm och
godstransportarbetet 1 tonkm.

Persontransporter respektive
godstransporter.
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Tung buss En buss med en totalvikt éver
3,5 ton.

Tung lastbil En lastbil med en totalvikt éver
3,5 ton.

Titort Sammanhingande  bebyggelse

med hogst 200 meter mellan
husen och minst 200 invinare.

UNCCC Forenta Nationernas klimat-
konvention (United Nations
Convention on Climate Change).

Volymgods Gods dir mingden som kan
fraktas begrinsas av godsets
volym snarare in vikt.

WTW (Well to wheel) Frin killa till hjul. De utslipp
som ett drivmedel ger upphov
till bdde under produktion och
vid férbrinning.

TTW (Tank to wheel) Frin tank tll hjul. De utslipp
som ett drivmedel ger upphov
till vid férbrinning.
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Uppdraget

I regeringens proposition En sammanhillen svensk klimat- och
energipolitik — Klimat (prop. 2008/09:162) redogors for den ”ldng-
siktiga prioriteringen” att Sverige 2030 bér ha en fordonsflotta som
ir oberoende av fossila brinslen samt fér visionen att Sverige 2050
ska ha en hillbar och resurseffektiv energiférsérjning utan netto-
utslipp av vixthusgaser i atmosfiren. Prioriteringen om en fossil-
oberoende fordonsflotta ska ses som ett steg pd vigen mot visionen
for 2050

Att analysera olika alternativ f6r hur begreppet fossiloberoende
fordonsflotta kan ges en innebdrd som stdder arbetet med att nd den
langsiktiga visionen har ocks3 ingdtt 1 uppgiften.

Utredningen har haft i uppdrag att kartligga méjliga handlings-
alternativ samt identifiera dtgirder f6r att reducera transport-
sektorns utslipp och beroende av fossila brinslen i linje med visionen
2050 och prioriteringen om en fossiloberoende fordonsflotta 2030
(Se dven Bilaga I och II nedan).

Forslag till definition av fossiloberoende fordonsflotta
och etappmal

Det gir att lisa in olika aspekter 1 begreppet fossiloberoende
fordonsflotta. Utredningen har fokuserat pd vigtrafikens fordon,
dven om den ir vil medvetna om att de ovriga trafikslagen och
anvindningen av arbetsmaskiner ocksi behover klimatanpassas.
Med begreppet fordon avser utredningen bilar, bussar, lastbilar och
andra vigfordon.

Utredningen har definierat en fossiloberoende fordonsflotta
som ett vdgtransportsystem vars fordon i huvudsak drivs med bio-
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drivmedel eller elektricitet. Det innebir inte bara att fordonen kan
drivas med fossilfri energi utan det ska finnas tillricklig tillging till
det fossilfria alternativet. Ar 2030 ligger inte s& lingt bort i beakt-
ande av att det tar cirka 20 &r att sd gott som helt férnya fordons-
parken. Det innebir att omstillningen behdver piskyndas for att
Regeringens prioritering ska kunna n3s.

Utover fordon som ir avsedda for fossilfri framdrift bor dven
fordon som kan koras pd hoginblandade drivmedel riknas som
fossiloberoende. Till denna kategori bor brinsleflexibla fordon fér
E85, ED95, och troligen alla dieselfordon. HVO och eventuellt
syntetisk biobaserat dieselbrinsle bér kunna férse dieselfordon
med upp till 100 procent biodrivmedel. Laddhybrider som kan gd
pd el och biobrinslen samt gasbilar 4r andra kategorier som skulle
kunna anses vara fossiloberoende.

Utredningen har valt att inte inkludera indirekta utslipp av
klimatgaser frdn till exempel fordonstillverkning, brinsletillverk-
ning och infrastrukturhllning. Det ir inte ett utslag av att ignorera
dessa utslipps betydelse utan for att avgrinsa uppdraget till ett
hanterbart omride och fokusera pd det Sverige har storst ridighet
over. Ett livscykelperspektiv behover dock tillimpas s att det inte
sker en suboptimering.

En generell insikt inom energisystemanalysen de senaste decen-
nierna ir att effektiviseringar har stor potential och mycket kan
uppnis till 1iga kostnader. Det ir dirfoér naturligt att f6rst under-
soka hur lingt behovet av drivmedel kan begrinsas.

Kritiska fragor

1. Hur ska vigtransportsystemet uthdlligt forsérjas med fossilfri
energi?

2. Hur kan uppndendet av klimatma3l férenas med uppndendet av
andra mél, inklusive attraktiva stider med positiv inverkan pi
hilsa och miljs, god tillginglighet och mobilitet, trafiksikerhet
och konkurrenskraftigt niringsliv?

En klimatstrategi miste sittas i ett stérre sammanhang dir flera mél
beaktas.

En strategi som samtidigt bidrar till 16sningar pd de ovriga
utmaningarna ska efterstrivas.
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En utveckling av attraktiva stider med god luftkvalitet och liga
bullernivier och dir barridreffekterna har minskats ir 6énskvird.
Detta kan stadkommas genom ett systematiskt frimjande av gdng,
cykel och kollektivtrafik som kan minska bilberoendet vid resor i
och kring stider. En elektrifiering av fordonens drivsystem som
kan ge avgasfria och tysta fordon bidrar ocks3 till denna utveckling.
Samtidigt ger sddana 4tgirder bidrag till att minska utslippen av
klimatgaser.

Stora delar av svensk industri har relevant kompetens 1 virlds-
klass och kan bide bidra och dra nytta av ett mdlmedvetet och
samordnat klimatarbete inom vigtransportsektorn. Genom att ge
forutsittningar for svensk processindustri att utveckla avancerade
biodrivmedel kan utbudet av fossilfri energi ¢kas samtidigt som
industrins konkurrenskraft stirks. P& motsvarande sitt dr det viktigt
att frimja de fordonstekniker betriffande energieffektivisering,
elektrifiering och motorer fér biodrivmedel dir den svenska
fordonsindustrin redan har och fortsitter att utveckla losningar.
S&dan utveckling ger forutsittning fér innovationer och méjlig-
heter att skapa arbetstillfillen, och realisera viktiga samhillsmal.

Genom att systematiskt nyttja synergier mellan olika mal kan
omstillningen goéras snabbare och mera kostnadseffektiv samt
vinna stod hos stora grupper.

Eftersom utslippsbegrinsningar brddskar om maélet att jordens
medeltemperatur inte ska 6ka med mer dn hogst tv grader inte ska
dverskridas blir det nédvindigt att utnyttja parallella dtgirdsstrate-
gier med 4tgirder och styrmedel som kompletterar varandra. Om
bara vissa dtgirder och styrmedel viljs ut viljs ut och det efter ett
antal &r visar sig vara otillrickligt har tid gitt férlorad som skulle ha
behovts for att klara omstillningen. Dock giller alltid att fossila
drivmedel miste ersittas med fossilfria drivmedel, bioenergi eller
fossilfri el, mingden av dessa pdverkas av de tre forsta dtgirds-
kategorierna nedan. Utredningen riknar med att omstillningen
kriver betydande insatser inom féljande fem dtgirdsomriden:
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Planera och utveckla attraktiva och tillgangliga stader
som minskar efterfragan pa transporter och ger 6kad
transporteffektivitet

En mer héllbar stadsutveckling med forbittrade mojligheter att g8,
cykla och dka kollektivt kan 8stadkommas genom ¢kad fortitning,
funktionsblandning, samlokalisering med kollektivtrafik, en utform-
ning av staden dir gdende och cyklister prioriteras samt genom en
striktare parkeringspolitik. Andra 3tgirder f6r att minska beroen-
det av egen bil och bilresande ir bilpooler, e-handel, resfria méten
och utbildningar samt distansarbete. Godstransporter i staden kan
effektiviseras och géras mindre stérande genom 6kad samordning.
Ruttoptimering, 6kad fyllnadsgrad och lingre och tyngre fordon
har ullsammans stor potential att minska de lingre lastbilstrans-
porterna. Trafikledning och trafikinformation har sannolikt en poten-
tial att effektivisera sdvil person- som godstransporter, se kapitel 6.

Infrastrukturatgirder och byte av trafikslag

Teoretiskt finns en stor potential till trafikslagsbyten, for att for-
verkliga denna potential krivs ofta infrastrukturinvesteringar och
starka styrmedel. Det krivs 6kad kvalitet och bekvimlighet samt
bittre palitlighet 1 jirnvigsnitet som 6kar jirnvigens attraktions-
kraft. Genom lingre och tyngre tdg kan kapaciteten i jirnvigsnitet
okas visentligt. Kapacitetsutnyttjandet kan dven okas genom for-
bittrad teknik for styrning av trafiken samt differentierade ban-
avgifter. Att prioritera kapacitetsstark kollektivtrafik inom storstads-
regionerna fir sannolikt en bittre klimateffekt in satsningar pd
hoghastighetstig mellan dem, (se kapitel 7).

Effektivare fordon och ett energieffektivare framférande av
fordon

Forutsatt att EU-regler fortsitter att vara pidrivande ir det mojligt
att minska energianvindningen per utfért transportarbete med
50 procent for nya litta fordon och med drygt 30 procent fér nya
tunga fordon till 2030 jimfért med 2012. Sverige behover driva pd
inom EU {6r att skapa gemensamma krav som ger ett utbud av
energieffektiva fordon. Sverige behover styrmedel som gor att energi-
effektiva fordon viljs frdn detta utbud. Hybridisering ger forutsitt-
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ningar for kraftigt okad effektivitet och gér betydande inmarsch i
méinga fordonskategorier. Mer sparsamt koérsitt och ligre hastig-
heter ger ytterligare effektivisering, (se kapitel 8 och 9).

Biodrivmedel

Ett tydligt lingsiktigt mil f6r biodrivmedel ir viktigt. Utvecklingen
behéver drivas med kontinuitet och helhetssyn, samt med respekt
for att den kan vara tidskrivande.

Sverige har stora resurs- och teknikméjligheter att bidra med
l6sningar for att ersitta fossila drivmedel. Potentialen fér okad
produktion av biodrivmedel med bra klimatprestanda frin jord-
bruksvaror och avfall ir god. For att kraftigt 6ka volymerna be-
héver dock nya typer av drivmedelsproduktion baserade pi avfall,
biprodukter, lignin, cellulosa och hemicellulosa utvecklas. Flera
parallella teknikspdr med olika grad av teknikmognad, energi-
utnyttjande, kostnadseffektivitet och klimatprestanda ir under
utveckling. Drivmedel som kriver dedikerade motorer ir littare att
inféra 1 tunga fordon 4n f6r personbilar (se kapitel 10).

Eldrivna vagtransporter

De viktigaste drivkrafterna for elektrifiering finns i minskad energi-
anvindning, inga avgasutslipp frin fordonen, minskat buller och
minskade driftkostnader. Kraftfull utveckling av tekniken sker i
bl.a. Frankrike Japan, Kina, Tyskland, och USA. Sverige har moj-
lighet att spela en avgorande roll 1 den fortsatta utvecklingen genom
svensk fordonsindustri. Det giller sirskilt pd tunga sidan dir de
svenska tillverkarna ir stora i ett internationellt perspektiv. Det
finns stora potentialer 1 att inféra eldrift men de olika teknikerna
for eldrivna fordon ir dnnu under utveckling fér storskalig kom-
mersialisering. Kostnadsutvecklingen for batterier och brinsleceller
ir de mest kritiska faktorerna. Utvecklingen fir utvisa i vad mdn de
olika teknikerna ir konkurrerande eller kompletterande.

Stodformer for att driva pd etableringen av olika typer av el-
drivna fordon 1 alla storleksklasser behover inféras. Ett tydligt
lingsiktigt mal ir viktigt. De olika utvecklingslinjerna behéver
dterkommande utvirderas samt st6d och mal modifieras (se kapi-
tel 11).
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Den sammanfattande potentialen for
utslappsminskningar

Energianvdandningen

Bakgrundskapitlen analyserar foérutsittningar och mojligheter till
forindringar som minskar utslippen av vixthusgaser. Varje kapitel
ger dtgirdspotentialer som bedémts vara tekniskt-ekonomiskt
rimliga och som kan realiseras inom den aktuella tidsramen. Detta
innebir en dtgirdspotential inom varje omride till 2030. Poten-
tialen okar for senare tidpunkter. For varje tidpunkt omfattar
bedémningarna en hogre och en ligre nivd, baserad pd de ligsta
respektive hogsta potentialerna inom varje omride Med medel-
potential inom alla omrdden och 20 TWh biodrivmedel nds en total
tgirdspotential pd 80 procent reduktion av anvindning av fossila
brinslen inom vigtrafiken mellan 2010 och 2030. Realiserandet av
en potential férutsitter styrmedel av flera olika slag och férslag pd
sddana presenteras nedan. Utredningens bedémning av de olika
dtgirdsomridenas potentialer 1 Sverige visas 1 Figur S.1.

Figur S.1 Viagtrafikens anvidndning av fossil energi med och utan atgérder
(TWh). Toppen av staplarna visar utvecklingen utan atgarder
(dvs. hur stor energianvandningen skulle ha blivit om dagens
fordonspark och bréanslen anvints vid de olika artalen med
trafikutveckling enligt Naturvardsverkets referensscenario). De
graa filten visar aterstaende fossil energi efter atgirder.
Negativa varden avser export av bioenergi
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Trafikarbetets fordelning pa olika framdrift

Overggng till el leder dven till effektivisering, varvid en mindre
mingd el ersitter en stérre mingd fossila drivmedel. Det kan
dirfor vara svirt att utifrdn Figur S.1. bilda sig en uppfattning om
hur stor del av trafikarbetet som sker med eldrift, biodrivmedel och
fossila drivmedel. T Figur S.2 redovisas dirfor foérdelningen av
personbilarnas och stadsbussarnas trafikarbete pd olika framdrift.
Distributionslastbilarna 1 stiderna har forenklat antagits vara elek-
trifierad 1 samma grad som stadsbuss. For fjirrlastbilar sker endast
en mindre elektrifiering till 2030 medan det bide for fjirrlastbilar
och landsvigsbussar har antagits att 25 procent av korstrickan sker
pa el 2050.

Figur S.2 Personbilarnas (vénster) samt stadbussarnas och
distributionslastbilarnas (héger) trafikarbete fordelat pa olika
framdrift i atgirdspotential A
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Forslag till mal for utslappsminskningar

Utredningen har visat att dtgirdspotentialerna idag ir tillrickligt
stora for att det ska var mojligt att nd upp tll en 90 procent
reduktion av koldioxidutslippen frin 2010 till 2030. Detta forut-
sitter emellertid att de nu identifierade dtgirdspotentialerna inom
alla omriden kan utnyttjas fullt ut. Till en del kan detta férvintas
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ske oberoende av styrmedel (autonomt) och till en del genom styr-
medel. Autonoma utslippsminskningar sker t.ex. genom att fordons-
flottan 1 Sverige har en stor andel ildre fordon med hog energi-
anvindning och i takt med att dessa ersitts av nya fordon med
mycket ligre energianvindning sker en utslippsminskning. Ett annat
exempel ir omsvingningen i samhillsutvecklingen mot attraktiva
och tillgingliga stider som leder till minskad biltrafik i stiderna.

For att skapa goda forutsittningar for att nd visionen om ett
klimatneutralt Sverige till 2050 féresldr utredningen ett mal till
2030 pd 80 procent reduktion av utslippen av vixthusgaser frin
vigtrafiken jimfoért med 2010 3rs nivd. Det innebir att utslippen
boér minska med 35 procent till 2020 och med 60 procent till 2025
for att skapa goda forutsittningar for att nd 2030 mélet.

I praktiken ir det svirt att forestilla sig att alla styrmedel och
tgirder genomfors vid ritt tidpunkt och att alla tekniska poten-
tialer kan tas till vara fullt ut. En mélsittning om en 80 procent
reduktion ir dirmed mera realistisk, men likvil utmanande. M3let
ger dock utrymme for flexibilitet att 6ka insatserna inom ett om-
rdde for att kompensera om ett dtgirdsomrdde visar sig svirare att
realisera. Dessutom innebir en 80 procent reduktion av koldioxid-
utslippen en s stor minskning av den fossila brinsleanvindningen
att vigtransportsystemet borde kunna anses som de facto fossil-
oberoende.

Figur S.3 visar hur en utveckling skulle kunna ske genom att
styrmedel och sambhillsutveckling i stort samverkar, bide for att
forbittra samhillet 1 midnga dimensioner och fér att minska ut-
slippen av vixthusgaser.

42



SOU 2013:84 Sammanfattning

Figur S.3 Principskiss som visar skillnad mellan atgardspotential och
effekter av styrmedel. Behovet av ytterligare eller justerade
styrmedel bedéms vid aterkommande kontrollstationer
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I de féljande avsnitten indikeras hur styrmedel skulle kunna med-
verka till en sddan utveckling.

Utgangspunkter for styrmedelsval

Omstillningen till en fossiloberoende fordonsflotta kommer att
behéva drivas av ménga olika aktorer. For att nd mélen behovs
oftast starka och koordinerade styrmedel.

I minga frigor kommer de grundliggande styrmedlen att vara
EU baserade. Speciellt giller detta fordonsutvecklingen.

Internationella styrmedel dr ocksd ofta att foredra eftersom de
kan ge bittre marknadsférutsittningar for teknikutveckling. De
generella styrmedlen bor vara ldngsiktiga och trovirdiga for att
mojliggdra de investeringsbeslut som krivs for anpassningen.

Teknisk utveckling kriver ibland mera specifika styrmedel. Ibland
méste dessa ocksd de facto vara utformade sd att de premierar vissa
specifika tekniska I6sningar. Exempel pd denna typ av styrmedel ir
det foreslagna regelverket f6r biodrivmedel och miljélastbilspremien.
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For att stimulera utvecklingen av en ny teknik ir det viktigt att
styrmedlet ir limpligt tidsbegrinsat och att det finns en plan éver
hur 6vergdngen frén specifika styrmedel till generella styrmedel ska
se ut.

Administrativa regelverk, bide pi nationell och pd lokal niv3,
kan ha en kraftig styrande effekt. Ett exempel ir reglerna for mitt
och vikt fér lastbilar. Férindringar av dessa regler kan {8 en mycket
stor effekt pd hur transportsystemet utvecklas. Parkeringsbestim-
melser ir ett annat exempel som kan pdverka val av firdmedel.

Styrmedel i form av infrastrukturforindringar och samhills-
planering ger effekt forst pd ldng sikt samtidigt som dessa struk-
turella forindringar har en avgérande betydelse for hur transport-
systemet utformas.

Ofta forordas att staten bara ska ha ett styrmedel for ett
problem. En alltfér sniv syn, av tre skil, eftersom situationer och
problem ir sammanbundna med olika samhillsfrigor. For det
forsta dr transport och klimatfrigan komplex. Den enskilda min-
niskan eller foretaget som fattar beslut om en transport kan inte
styra Over systemutformningen. Det gor det svirt att utforma
generella styrmedel som ndr alla de aktérer som behdver samverka.
Foér det andra behover teknikutveckling en l&ngsiktighet som ir
svar att kombinera med den flexibilitet som generella styrmedel
méste ha. For det tredje ir transportsektorn och samhillsutform-
ningen till stor del styrd av regelverk. Det ir dirfor viktigt att
regelverket paskyndar en utveckling av en fossiloberoende fordons-
flotta.

Det finns dirfor goda skil till att ha en palett av styrmedel for
att frimja utvecklingen. Denna palett behéver ocks3 sittas samman
sd att den samlade effekten bidrar till andra samhallsmal. Att stilla
om transportsystem kommer att kriva investeringar som madste
vigas mot de klimat- och samhillsférdelar som uppnds. Men sam-
tidigt som klimatfrigan kan l3sas kan styrmedlen bidra till andra
samhillsmél, exempelvis attraktivare stider, dkad energisikerhet
och 6kad effektivitet i transportsystemet.
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Utredningens beddomningar och forslag till styrmedel
Generella styrmedel

Enligt direktiven till utredningen bér generellt verkande styrmedel
utgora grunden for omstillningen samtidigt som dessa behover
kompletteras med mer direkt verkande styrmedel. Att forlita sig pd
att l6sa problemet enbart genom att hoja koldioxidskatten skulle
sannolikt kriva att den miste hojas till en mycket hog nivd. P3
kortare sikt foresldr utredningen en hojning av energiskatten pd
dieselbrinsle s3 att samma beskattning per liter erhdlls som fér
bensin till 2020. Utredningen foresldr dven férindringar utreds som
innebidr att hoginblandad och ren HVO omfattas av samma
avdragsritt som andra biodrivmedel 1 lagen om skatt pd energi.
Utredningen féresldr dven att det utreds om det finns utrymme 1
energiskattedirektivet for att vid beskattningen ta hinsyn till skill-
nader 1 energiinnehdll mellan DME och det likvirdiga motor-
brinslet och att sidana bestimmelser 1 s3 fall infors 1 lagen om skatt
pé energl.

Lingsiktigt ser utredningen att drivmedelsbeskattningen 1 takt
med att fordonen blir energieffektivare ger en allt simre styrning
och dven minskade skatteintikter frin drivmedelsskatter. Utred-
ningen foresldr dirfor att den Idngsiktiga beskattningen av vigtrafiken
utreds och att d3 bl.a. en kilometerskatt for tunga och litta fordon
behandlas liksom héjning av koldioxidskatten for att bittre av-
spegla verkliga kostnader for klimatférindringar.

Energieffektivare litta fordon

Utredningen ger forslag pd tvd alternativa paket av typen bonus-
malus', som utredningen beskriver konsekvenserna av. Utred-
ningen pekar inte ut nigot av dem som utredningens forstahands-
val. I bida fallen ir syftet att nya personbilar 1 Sverige ska ha ett
koldioxidutslipp pd hogst 95 g/km till 2020 och att litta lastbilar
och litta bussar ska effektiviseras i motsvarande grad.

Bida paketen kan karakteriseras som bonus-malus eftersom de
innebir hogre kostnader fér fordon med hogre utslipp och ligre
kostnader eller premier for fordon med ligre utslipp. I stort innebir
detta att kostnaderna fér statskassan blir approximativt noll.

! Innebir skatt pa bilar med hoga utslipp som finansierar premier till bilar med 18ga utslipp.
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a) Registreringsskatt och premie av karaktiren bonus-malus med
eller utan viktsdifferentiering tillsammans med héjd férméns-
beskattning for nya fordon fr.o.m. 2015. Supermiljébilspremie
upphér och fordonsskatt tas ut som ett fast belopp per bil oav-
sett koldioxidutslipp.

b) Utveckling av dagens koldioxiddifferentierade fordonsskatt,
miljobilsdefinition, supermiljébilspremie av karaktiren bonus-
malus 1 kombination med koldioxiddifferentierat férmansvirde.

Bida styrmedelspaketen innehdller komponenter som driver pd for
fordon som gir att kéra pd biodrivmedel samt {6r elbilar och ladd-
hybrider. En kontrollstation bér genomforas 2018 dir effekten av
valt system utvirderas och vissa justeringar kan genomféras. I sam-
band med detta bor dven miljobilsdefinitionen ses éver. Utred-
ningen ger ocksd forslag pd en ny energimirkning fér personbilar,
ldtta lastbilar och litta bussar.

Energieffektivare tunga fordon

P3 sikt bor det vara mojligt att koldioxiddifferentiera fordons-
skatten dven for tunga fordon. Arbete pdgir inom EU som méjlig-
gor en sidan differentiering fér nya fordon om ngra r. Utred-
ningen ger dirfor inget férslag men anser att frigan bor tas upp pd
nytt nir mojligheterna finns pd plats. Diremot foreslir utredningen
en milj6lastbilspremie samt att det utreds hur miljébussar kan
frimjas ytterligare. Utdver detta foreslds dven att berérda myndig-
heter ges 1 uppdrag att ta fram ett forslag till ett demonstrations-
program for energieffektiva tunga fordon.

Biodrivmedel

Utredningen har tvd huvudférslag, ett for att 6ka utnyttjandet av
biodrivmedel, utvecklad kvotplikt, och ett for att £8 fram ny teknik
och producera biodrivmedel frin vissa rdvaror, prispremiemodellen.
Bida forslagen dr vil utvecklade men behover utredas vidare 1 vissa
detaljer. Det forsta ir kvotplikten fér biodrivmedel som foreslas
utvecklas genom att hoja kvotpliktens nivier 1 steg fram till 2020
utifrdn det forslag regeringen redan lagt fram i lagrddsremissen.
Om regelverket for stod av vissa biodrivmedel infors foreslis en
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overgdng till kvotplikt baserad pd vixthusgasminskning. Utred-
ningen bedémer att det efter 2020 behdvs ett mer omfattande
kvotpliktssystem som iven inkluderar rena och héginblandade
biodrivmedel med mojlighet till handel som baseras pd minskade
vixthusgasutslipp. Kvotplikten héjs successivt till 100 procent for
att nd helt fossilfria drivmedel. Kvotplikten efter 2020 behover
utredas snarast.

Det andra styrmedlet ir ett nytt regelverk for att stimulera
investeringar 1 produktion av biodrivmedel frén avfall, biprodukter,
lignin, cellulosa och hemicellulosa. Regelverket innebir att produk-
tionen garanteras en prispremie under de férsta 12 ren av en
anliggnings produktion. Prispremiens storlek beriknas s att pro-
ducenten erhdller skillnaden mellan ett i lag definierat riktpris och
summan av produktpris (exkl. energiskatt och moms) och kol-
dioxidskatt pd standard dieselbrinsle. Dirtill fir producenten den
intikt férsiljningen av drivmedlet ger upphov till. Kostnaderna for
prispremien fordelas pd samtliga 1 Sverige sdlda drivmedel (exklu-
sive sj6- och luftfart). Riktpriset trappas ner till 2025 di det
sammanfaller med priset pd dieselbrinsle och kostnaderna fér ny
drivmedelsproduktion genom lireffekter och teknikutveckling for-
vintas vara konkurrenskraftig med dieselbrinsle (som betalar kol-
dioxidskatt). Biodrivmedel frdn premiesystemet belastas med energi-
skatt, men ej koldioxidskatt.

Utredningen féreslar dven att regeringen utser en nationell sam-
ordnare med uppgift att underlitta introduktionen av biodrivmedel
1 samverkan med féretridare f6r fordonsindustri, drivmedelsprodu-
center och drivmedsdistributérer.

Elektrifiering av vigtrafiken

Forslagen som avser att effektivisera fordonen kommer dven att
driva pd en elektrifiering. Utdver det ger utredningen ett antal
forslag for elektrifiering av vigtrafiken. Utredningen ser det som
en kostnadseffektiv tgird att vid ny- eller ombyggnad av par-
keringsplatser bygga eller dtminstone forbereda f6r laddplatser och
foresldr dirfor att Boverket ges 1 uppdrag att se 6ver byggreglerna
s& att sddana krav stills.

Statligt bidrag till installation av laddinfrastruktur féreslds ocksd
fér normalladdning men dven att stéd till snabbladdning utreds
skyndsamt. Det bor dven skyndsamt undersékas hur laddning av
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elbilar pd arbetsplatsen kan hanteras skattemissigt s& att skatte-
reglerna inte utgor ett administrativt hinder. Utredningen foéreslar
dven nationella samordnare f6r laddinfrastruktur och for elektri-
fiering av vigtrafiken.

Elektrifiering av vigtrafiken kan dven stdttas med nya innova-
tionsupphandlingar och genom statlig medfinansiering till kollek-
tivtrafik.

Utredningen foreslar dven att Energimyndigheten fir 1 uppdrag
att till sig knyta en nationell samordnare {6r arbetet med laddinfra-
struktur samt att regeringen utser en nationell samordnare med
uppgift att underlitta en kommande elektrifiering av delar av vig-
nitet och kollektivtrafiken.

Stadsutveckling

Utredningen bedémer att ett antal styrmedel behovs for att stimu-
lera utvecklingen mot attraktivare och tillgingligare stider dir
behovet av bil minskar och dir godstransporterna samordnas och
effektiviseras bittre. Utredningen efterlyser en tydligare nationell
stadspolitik, dir kommuner och andra aktérer ges tydligare signaler
om vad som krivs vad giller stidernas utveckling for att nd
klimatmal och andra relevanta mél. Birande 1 utredningens férslag
ir ett nytt stadsmiljomal enligt vilket eventuell 6kning i person-
transportresandet i titorter ska tas i kollektivtrafik, cykel och ging
s att biltrafiken kan minska. I mélet betonas ocksd att godstrans-
porterna 1 staden behdver samordnas bittre. Kopplat till detta
stadsmiljomal foresldr utredningen ett stadsmiljoprogram pd i
storleksordningen 30 miljarder kronor mellan 2015 och 2025. Genom
att teckna s.k. stadsmiljoavtal med staten kan kommuner som kan
visa en plan med dtgirder som uppfyller stadsmiljomalet och andra
relevanta mél erhdlla stod frn detta program. Utredningen foreslar
att tvd nya styrmedel utreds for att ge kommunerna 6kade befogen-
heter att styra trafiken, dels mojlighet f6r kommuner att stilla krav
pa framtagning av transportplan vid nyanliggning eller utvidgning
av transportintensiv verksamhet och dels mojlighet att beskatta
parkeringsplatser. Utredningen ger utdver detta ett stort antal ytter-
ligare forslag, varav flertalet kriver ytterligare utredning. Utred-
ningen kan ocksd konstatera att det genomférs ett stort antal
utredningar inom omradet och vill passa pd att understryka att nir
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bostadsbyggandet 6kas finns utmirkta mojligheter att gora det pd
ett sitt som leder till hdllbara stider.

Storstiderna

Utredningen har sirskilt undersokt behov av styrmedel for stor-
stiderna. Utredningen féresldr att lagen om tringselskatt dndras s3
att helelektriska litta lastbilar och tunga miljéfordon befrias frén
tringselskatt till och med 2020. Litta laddhybrid- lastbilar samt taxi
som ir eldrivna eller laddhybrider féreslds ges viss nedsittning.
Utredningen har dven utrett mojligheten att lita eldrivna och sam-
ordnade lastbilstransporter anvinda kollektivtrafikkorfilt, men ger
inget forslag inom detta omride. Aven mojligheterna att utveckla
nya typer av miljézoner for tysta och emissionsfria fordon samt
litta fordon som uppfyller avgaskrav fér euro 6 har utretts men
utredningen ligger inte fram nigot férslag kring detta heller.

Kollektivtrafik och godstransporter

Utredningen limnar inga generella férslag inom kollektivtrafik-
eller godstransportomrddet, men kan konstatera att det kommer
krivas kraftfulla satsningar pd kollektivtrafik, jirnvig och inter-
modala transportldsningar for att 6ka dessa transporters konkurrens-
kraft, nd klimatmal och andra mal 1 samhillet (se dven nedan om
infrastruktur). Kollektivtrafiken kommer med en férindrad stads-
utveckling fi en allt viktigare roll. Det ir avgoérande att den ir
effektiv, tillforlitlig, har acceptabel kvalitet och dr kostnadseffektiv.

Infrastruktur

Utredningen konstaterar att foreslagna nationella transportplanen
for dren 2014-2025 inte ir framtagen for att stddja utvecklingen
mot klimatmalen inklusive en fossiloberoende fordonsflotta. Planen
bygger ocksd pd en prognos som inte ir férenlig med dessa mal.
Utredningen foresldr dirfor att planen revideras sd att dtgirder som
krivs foér att uppnd klimatmilen prioriteras in pd bekostnad av
objekt som inte lingre kan motiveras. Vidare foresldr utredningen
att Trafikverket ges 1 uppdrag att ta fram en ny prognos som utgir
frdn att infrastrukturutvecklingen ska understddja realiserandet av
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faststillda mil som underlag fér kommande inriktningsplanering
och 4tgirdsplanering. Det av utredningen foreslagna stadsmiljs-
programmet foéreslds finansieras med medel ur den nationella
transportplanen. Verket bor utéver medel till infrastruktur dven ges
mojlighet att utnyttja medel for steg 1 och 2 3tgirder enligt fyr-
stegsprincipen som ett kostnadseffektivt alternativ till ombyggnad
och nybyggnad.

Ovriga styrmedel for 6kad transporteffektivitet och minskat
behov av transporter

Utredningen ger dven ett stort antal forslag som behdver utredas
vidare som kan 6ka transporteffektiviteten eller minska behovet av
transporter. Det handlar bl.a. om sddant som kan gora trafikledning
mer inriktad pd milj6, oka fyllnadsgraden i lastbilar och underlitta
utbyggnaden av bilpooler. Det handlar ocksd om att stirka myn-
digheternas arbete med att minska sina egna behov av resor och
transporter, t.ex. genom resfria méten. For godstransporter pd vig
ser utredningen stora mdjligheter med lingre och tyngre fordon
och féresldr dirfor att Trafikverket och Transportstyrelsen fir i
uppdrag att féresld och genomféra férindringar som gor det moj-
ligt att pd ett sdkert sitt framféra sidana fordon pd ett utpekat vig-
nat.

Forsikringslosningar for 6kad hastighetsefterlevnad

Utredningen ser att det finns mojligheter for forsikringsbolag att
prissitta risken foér olyckor om bra data var tillginglig om gillande
hastighetsgrins i forhillande till férarens hastighet. For att mojlig-
gora detta behovs en forbittrad kvalitet pd data i den nationella
vigdatabasen. Utredningen foresldr dirfor att Trafikverket siker-
stiller en sddan kvalitet och om s& behovs ytterligare medel tillsitts.

Offentlig upphandling

Utredningen ser offentlig upphandling, med inom branscher gemen-
samt stillda krav, som ett viktigt verktyg for att effektivisera och
klimatanpassa transportsystemet. Det d& viktigt att direktivet om
rena och energieffektiva vigfordon stédjer en sidan utveckling.
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Sverige bor dirfor enligt utredningen (1) aktivt verka for utveck-
ling av direktivet. Utredningen foresldr dven (2) att Trafikverket
ges uppdrag att utveckla upphandlingen av infrastrukturhillningen
tillsammans med de stora kommunerna s3 att tydliga och kostnads-
effektiva krav pd energieffektivitet och minskad klimatpdverkan
stills. Utredningen foresldr dven (3) att miljobilsdefinitionen, som
bl.a. anvinds som underlag f6r férordningen om miljé- och trafik-
sikerhetskrav fér myndigheters bilar och bilresor, ses ¢ver 1 sam-
band med en kontrollstation 2018. Vid upphandling av biodriv-
medel ir det viktigt att kidnna till dess klimatpdverkan och utred-
ningen foresldr dirfor (4) att Energimyndigheten far i uppdrag som
gor att sddana uppgifter blir tillgingliga. Det av regeringen fore-
slagna upphandlingsstédet behover dven ges en tydlig uppgift att
prioritera energi- och klimatfrigor.

Reseavdraget

Utredningen ger inget forslag till f6rindring av nuvarande utform-
ning av reseavdraget men ser samtidigt att nuvarande system bidrar
till ett lokaliseringsmonster dir minniskor medvetet bositter sig 1
perifera ligen och att systemet ger ett storre arbetsresande med bil
in vad som annars skulle vara fallet. Utredningen foreslar dirfor att
det tillsitts en utredning med uppdrag att analysera effekterna av
nuvarande system djupare och féresld antingen ett avstindsbaserat
system eller avveckling av reseavdraget helt.

Ovriga trafikslag

Utredningen féresldr att Energimyndigheten fir uppdrag att i sam-
rdd med Transportstyrelsen utreda frigan om kvotplikt fér brinslen
som anvinds 1 inhemsk luft- och sjéfart.

Paverkan pd EU och FN

EU sitter i minga falla ramarna f6r vilken klimat och energipolitik
som kan bedrivas 1 Sverige. EU kraven styr i stor utstrickning
vilket utbud av fordon som Sverige genom nationella styrmedel kan
paverka valet ifrdn. Sverige bor dirfor enligt utredningen driva pd
for att krav redan nu stills bortom 2020 som leder till energi-
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effektivisering och elektrifiering av fordonsparken. Sverige bor
dven verka foér krav som innebir att bittre efterlevnad av hastig-
hetsregler och val av energieffektiva dick. Inom biodrivmedels-
omrddet ir det viktigt att driva pd for att dubbelrikning av vissa
biodrivmedel tas bort inom férnybarhetsdirektivet och att kvot-
plikten inte ska betraktas som statsstod.

Det ir ocksd viktigt att arbeta for krav som gor att energi-
effektiva fordon ocksd kan kéras pd biodrivmedel. En ¢kad elektri-
fiering av vigtrafiken stiller ocksd krav pd 18g klimatpiverkan frin
elproduktionen och Sverige bor dirfér driva pd for en successiv
skirpning av kraven och taket inom EU:s handelssystem {6r utslipps-
ritter. Sverige behover dven vara pidrivande inom EU, IMO och
ICAO vad giller klimatkrav pd flyg respektive sjofart.

Sektorsansvar och klimatrad

Utredningen foresldr att Trafikverket ges i uppdrag att bilda ett
nationellt rdd fér minskad klimatpaverkan frin vigtrafiken i syfte
att samordna och engagera berérda intressen 1 ett gemensamt
arbete f6r att nd mélen. Bland deltagarna bor finnas dvriga berérda
myndigheter, de nationella samordnare som utredningen féreslir
for elektrifiering (2st) och biodrivmedel, foretridare for Sveriges
kommuner och landsting samt berérda branscher och andra in-
tressen, inklusive akademi och forskning. Som inspiration kan det
nationella trafiksikerhetsrddet som Vigverket bildade under mitten
av 1990-talet fungera.

Uppf6ljning

Det ir svirt att bedéma den samlade effekten av de forslag som
utredningen ligger och i en del fall ir det ocksd svirt att bedéma
effekten av enskilda styrmedel. Till detta kommer att det finns stor
osikerhet i utvecklingen av olika omvirldsfaktorer. Det gor att det
behdvs kontrollstationer dir utvecklingen av utslipp, energieffek-
tivitet, transportutveckling och andel férnybar energi {6ljs upp till-
sammans med en analys av inférda styrmedel. Vid uppféljning kan
justering av befintliga styrmedel och férslag pd nya styrmedel
foreslas for att sikerstilla att mdlen uppfylls. Detta bér enligt
utredningen goéras inom ramen fér ordinarie kontrollstationer fér
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klimatpolitiken. Fér att detta ska fungera behéver kontrollstation-
ernas roll fortydligas och dessutom genomféras minst vart fjirde
ir, samordnat med klimatrapporteringen och de 4r det tas fram
prognoser for Sveriges klimatutslipp.

Konsekvenser av utredningens férslag

For att nd mélet om en fossiloberoende fordonsflotta och visionen
om ett transportsystem utan nettoutslipp av vixthusgaser krivs
stora forindringar av transportsystemet men dven av sambhillet i
ovrigt. Det kommer innebira den stérsta omvilvningen av trans-
portsystemet sedan bilen gjorde sitt intdg 1 samhillet under 1950
talet. En stadsutveckling med titare, grénare, mer funktions-
blandade stider, dir det ir litt att réra sig till fots, cykla och dka
kollektivt och dir godstransporterna ir effektiva och mindre
storande dr inte bara en férutsittning foér att nd klimatméilen.
Snarare dr det sd att drivkraften for att skapa dessa stider ligger 1
alla andra nyttor in den minskade klimatpiverkan som en attrak-
tivare stad kan ge. En omsvingning 1 stadsutvecklingen 3t detta hill
ir redan pd gdng. Utredningen har presenterat ett antal forslag till
dtgirder och styrmedel, varav flera kriver ytterligare utredning,
som stimulerar och pdskyndar utvecklingen. En sddan utveckling
kommer ocksd ge positiv inverkan pd hilsa, miljs, trafiksikerhet,
tillginglighet men dven minskad brottslighet, 6kad méjligheter for
social integration och 6kade mojligheter for jimstilldhet.

Omstillningen minskar behoven av egen bil, effektiviserar
lastbilstransporterna och erbjuder méojligheter till transporter med
jirnvig och sjofart. Det innebir minskad biltrafik och lastbilstrafik
samtidigt som transporterna med jirnvig och sjofart okar.

Som beskrivits ovan finns potential att minska de direkta ut-
slippen av koldioxid frin vigtrafiken med upp till 90 procent om
tgirder inom alla fem &tgirdsomrddena kombineras. Utredningens
forslag leder i denna riktning. Minskad energidtging och en
dvergdng till el och biodrivmedel som ull stor del ir inhemskt
producerade gor ocksd Sveriges energiférsorjning till transporter
mindre sdrbar.

Foreslagen hojd energiskatt pd dieselbrinsle tillsammans med
okad anvindning av biodrivmedel genom kvotplikt och premie-
modellen bedéms ge ett 6kat drivmedelspris pd som mest 2 kronor
per liter dieselekvivalent i mitten av 2020-talet. Av detta stdr
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energiskattehdjningen pd dieselbrinsle for cirka 80 6re. Det inne-
bir att den totala 6kningen 1 drivmedelspris blir ligre f6r fordon
som inte anvinder dieselbrinsle. Foreslagna styrmedel tillsammans
med EU-krav kommer dock att gora fordonen betydligt mer
energieffektiva i framtiden. Detta gor att trots att det dkade driv-
medelspriset kommer den genomsnittliga kérkostnaden per kilo-
meter att minska for sivil litta som tunga fordon. Effektivi-
seringen kommer ske snabbare i storstiderna genom att de har
nyare fordonsflottor in 1 glesbygden. Utredningens bedémning ir
dock att dven glesbygden kommer {3 ligre kérkostnader inom ett
10 4rs perspektiv. Ligre korkostnader kan innebira minskad driv-
kraft for effektivisering av logistik och 6verflyttning till andra
trafikslag. Kilometerskatter for sdvil litta som tunga fordon skulle
gora att reduktioner av kérkostnaderna blir mindre.

Vad giller de detaljerade forslagen goér utredningen bedém-
ningen att férslagen éverensstimmer med unionsritten och WTO-
regelverket. Utredningen gér vidare bedémningen att f6rslagen ir
samhillsekonomiskt kostnadseffektiva dven om det for stadsmiljo-
programmet behdver ses ur ett bredare perspektiv in bara klimat.
En del styrmedel sisom miljslastbilspremie och supermiljébils-
premie innebir férhillandevis héga kostnader per minskat utslipp
av vixthusgaser. Dessa styrmedel bidrar dock till en utveckling som
bedéms langsiktigt mycket kostnadseffektiv och ir nédvindig for
att nd klimatmalen.

Kostnaderna f6r omstillningen kan hillas nere genom att priori-
tera styrmedel som stimulerar en samhillsutveckling som leder till
effektivisering och minskade behov av transporter samt genom
energieffektivisering av fordon och anvindning. D3 kan behoven av
bide energi, infrastruktur och fordon héllas nere. En utveckling av
biodrivmedelsproduktionen och elektrifiering miste dock komma
igdng och biodrivmedelsproduktionen kan p3 sikt ge exportmojlig-
heter. Kostnaderna kan ocks hillas nere genom satsning pad forsk-
ning med tydligt fokus p& mélen, en tydlig och ldngsiktig politik
samt internationell samverkan. Kostnader for omstillningen riknat
som kostnader fér fordon, drivmedel och infrastruktur bedéms 6ka
fram till 2030 for att direfter minska jimfért med nuvarande ut-
veckling. Detta stods av tidigare analyser av bl.a. IEA och Trafik-
verket. Frin detta ska dven dras de vinster som en sddan utveckling
ger f6r miljo, hilsa, klimatpiverkan m.m. Ligre brinsleférbrukning
genom effektivare fordon, elektrifiering och minskad trafik samt
befrielse frin koldioxidskatt fér biodrivmedel bedéms med den
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maximala 3tgirdspotentialen ge minskning av statens intikter frn
drivmedelsbeskattning och el med cirka 36 miljarder kronor per ar
2030. Det idr ett skil tll att en utredning om den lingsiktiga
beskattningen av vigtrafiken ir angeligen. I detta ir redan den 6kade
energiskatten pd dieselbrinsle medriknad som ger en okad
skatteintikt pd cirka 3 miljarder kronor 2020 jimfért med oférind-
rad beskattning p& dieselbrinsle.

De tvd foreslagna paketen fér energieffektivare fordon ir 1
huvudsak neutrala for statsfinanserna. Ett bonus-malus system
innebdr 1 genomsnitt inte ndgra kostnader for staten utdver
administrationen. I paket a) beddéms intikterna frin registrerings-
skatten kunna uppviga utgifterna frin premierna, iven om det kan
bli fluktuationer 6ver dren. Den férhojda virderingen av bilfor-
méinen kommer med nuvarande férménsbilsflotta innebira en
okning av intikterna for staten, kommunerna och landstingen, pd
maximalt 2,6 miljarder kronor 2020. Denna uppskattning ir dock
mycket osiker di hojningen sannolikt leder till bdde billigare och
firre formansbilar vilket minskar intikterna. Det har inte tagits
hinsyn till detta i berikningen. Utredningens paket b) med fortsatt
utveckling av den koldioxiddifferentierade fordonsskatten inklusive
héjda supermiljobilspremier och koldioxiddifferentierat férméins-
virde bedéms ocksd kunna goras 1 det nirmaste intiktsneutralt
jimfért med nuvarande system.

En miljélastbilspremie innebir en kostnad for staten pd 120 mil-
joner kronor per ir. Befrielsen frin tringselskatter for miljolast-
bilar och vissa eldrivna litta fordon bedéms innebira en minskad
intikt pa cirka 30 miljoner 2020.

Kvotplikten och regelverket fér vissa biodrivmedel innebir,
jimfort med det av Regeringen féreslagna kvotpliktssystemet, en
okad intdkt till staten pd 2-3 miljarder kronor per ir 2020 genom
att energiskatt inklusive moms tas ut fére en stdrre mingd bio-
drivmedel som ingdr i dessa system. Det foreslagna statliga bidraget
till laddinfrastruktur innebir en utgift pd sammanlagt 200 miljoner
under dren 2015-2019.

Utredningen bedémer vidare att det sammanlagt behéver avsittas
1 storleksordningen 30 miljarder kronor till stadsmiljoprogrammet
mellan 2014 och 2025. Dessa medel foreslds tas frin den nationella
transportplanen. Nya uppgifter f6r myndigheter for energimirk-
ningen av personbilar, nationella samordnare {6r laddinfrastruktur,
elvigar och biodrivmedel samt klimatrddet pd Trafikverket innebir
behov av ytterligare cirka 7 tjinster vid olika myndigheter. Slut-
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ligen bedémer utredningen att de uppdrag som féreslds kan rymmas
inom respektive myndighets ordinarie budget.

En samhillsutveckling mot titare, mer funktionsblandade stider
och hog tillginglighet med kollektivtrafik, gdng och cykel (som
stimuleras av utredningens foreslagna stadsmiljoprogram och vissa
av de styrmedel som utredningen féreslr utreds vidare) innebir att
behovet av egen bil minskar i stiderna. Detta ger en mojlighet till
minskade kostnader f6r hushdllen. Fordonen kommer sannolikt bli
dyrare men 1 gengild minskar korkostnaderna. Detta borde ocksi
oka intresset for att vara med i en bilpool. En férindring av rese-
avdragen skulle gora det dyrare f6r de hushill som anvinder bil
mycket till pendling. Ett avstdndsbaserat reseavdrag skulle sanno-
likt gynna de som pendlar med kollektivtrafik.

Att analysera effekterna p niringslivet av en sd stor omstillning
som behovs f6r att nd klimatmalen dr mycket svart. Erfarenheterna
frdn andra stora omstillningar inom t.ex. skogsindustrin visar pd
behovet av en 18sningsorienterad, kompetent dialog mellan berérda
parter samt gemensam forskning och utveckling. Klimatrddet och
de foreslagna samordnarna kan bidra till detta men det behédvs
ocksd satsning pd forskning och utveckling. Fér niringslivet
kommer kostnaderna fér drivmedel per kord stricka att minska.
Till detta kommer kilometerskatten. Den ger samtidigt méjlighet
till restitution av delar av drivmedelsskatten, s att kostnadsokningen
inte blir lika stor som kilometerskatten i sig. Kilometerskatten baserad
pd marginalkostnader kan ha viss pdverkan pd niringar med hog
transportkostnad 1 férhillande till varuvirdet sisom rundvirkes-
transporter. Samtidigt kan tilldtelse f6r lingre och tyngre lastbilar
reducera kostnaderna innu mer.

De tvd olika bonus-maluspaketen for energieffektivisering av
personbilar och &vriga litta fordon har olika effekt pd svensk
fordonsindustri. Ett system med registreringsskatt och premie
samt ett f6rhojt férminsvirde innebir en kraftig negativ inverkan
pd svensk personbilsindustri. Det giller sirskilt ett system utan
viktsdifferentiering. Paketet med koldioxiddifferentierad fordons-
skatt, supermiljobilspremier och ett koldioxiddifferentierat f6rmans-
virde har betydligt mindre inverkan. Detta paket kan dock ge mer
tekniskt avancerade och dirmed ndgot dyrare fordon i medeltal.
For glesbygden med behov av 1 genomsnitt ndgot storre fordon kan
det dock bli billigare in med en registreringsskatt och premie utan
viktsdifferentiering. Milj6lastbilspremie och demonstrationsprogram
for energieffektiva tunga fordon bedéms kunna gora att svensk
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fordonsindustri utvecklar tunga fordon som stirker deras kon-
kurrenskraft internationellt.

Ett 6kat uttag av skogsrdvaror till biodrivmedelsproduktion kan
inverka pd andra niringar som ocksd utnyttjar dessa resurser.
Biodrivmedelsproduktion ger samtidigt nya industriella méjlig-
heter. Det ger en mojlighet f6r massaindustrin att utveckla en ny
gren nir efterfrigan p& massa och papper minskar.

Dagens drivmedelsproducenter och distributérer kommer sjilv-
fallet att piverkas av kraftigt minskade drivmedelsmingder och en
sannolik uppdelning pd fler drivmedelssorter liksom i ndgon méin
omstillning till en 6kad andel biodrivmedel.

De stora méjligheterna som finns att stimulera utvecklingen 1
stiderna till minskade transportbehov och effektivare transporter
gor att utslippen kan minska stort dir. Det innebir att kostnaderna
for bilanvindning i glesbygden inte behover dka, ngot som skulle
kunna bli fallet om man 1istillet viljer att enbart forlita sig pd
generella styrmedel. Minskat drivmedelsbehov och fler olika driv-
medel kommer gora det dnnu svdrare att f3 l16nsamhet 1 forsilj-
ningsstillen for drivmedel i1 glesbygd. Risk finns att det enda
kvarstiende alternativet blir eldrift. Detta problem behéver upp-
mirksammas. For tunga fordon med lingre rickvidd och betydligt
mindre behov av drivmedelsstationer dr detta inte ett lika stort
problem. En kilometerskatt for tunga fordon baserad p& marginal-
kostnader innebir sannolikt en storre negativ effekt for glesbygden.
Om inte ett strikt marginalkostnadbaserat synsitt tillimpas kan det
dock anvindas s& att kostnaderna ir ligre dir alternativ tll vig-
trafik saknas.

Utredningen har inte limnat nigra férslag som inskrinker det
kommunala sjilvstyret. Inriktningen frin utredningen har varit att
ge kommunerna verktyg for att bidra till utvecklingen av hillbara
stider.
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Bilaga | — Uppdraget
Sammanfattning av direktiven’

Direktiven definierar utgdngspunkten foér utredningens arbete:

I regeringens proposition En sammanhillen svensk klimat- och energi-
politik — Klimat (prop. 2008/09:162) redogérs for den langsiktiga priori-
teringen att Sverige 2030 bor ha en fordonsflotta som dr oberoende av
fossila brinslen samt {or visionen att Sverige 2050 ska ha en héllbar
och resurseffektiv energiférsérjning utan nettoutslipp av vixthusgaser
1 atmosfiren. Pr10r1ter1ngen om en fossiloberoende fordonsflotta ska
ses som ett steg pa vigen mot visionen fér 2050.

Utredningen om fossilfri fordonstrafik har mer precist enligt direk-
tiven haft tll uppgift att kartligga mojliga handlingsalternativ och
tgirder for att reducera transportsektorns utslipp och dess bero-
ende av fossila brinslen i linje med regeringens vision om en hillbar
och resurseffektiv energiférsdrjning utan nettoutslipp av vixthus-
gaser dr 2050. Att analysera olika alternativ fér hur begreppet
fossiloberoende fordonsflotta kan ges en innebérd som stdder arbetet
med att nd den l8ngsiktiga visionen har ocks8 ingdtt i uppgiften. De
av utredningen foreslagna styrmedlen ska ge forutsittningar for att
tillgdngen till férnybara drivmedel och el ska motsvara framtida
efterfrigan. Atgarderna ska genomfdras stegvis och 1 sddan takt att
den l3ngsiktiga prioriteringen om en fossiloberoende fordonsflotta
2030 samt visionen fér 2050 uppnés.

Utredningen ska efterstriva stabila spelregler och de féreslagna
dtgirderna ska vara sambhillsekonomiskt kostnadseffektiva och
hallbara gentemot unionsritten.

Ménga av de potentiella dtgirderna kan forvintas medfora avse-
virda positiva sidoeffekter i form av t.ex. firre olyckor och minskade
utslipp av buller och avgaser och férbittrad folkhilsa. Andra sido-
effekter kan ocksd uppkomma, t.ex. 1 form av 6kad restid eller
genom forsimrad konkurrensférmaga till f6ljd av 6kade kostnader.

2 Dir. 2012:78, se Bilaga 1.
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Bilaga Il — Klimatpolitiken i EU och Sverige

I propositionen "En sammanhillen klimat- och energipolitik —
Klimat” (prop. 2008/09:162) presenterar regeringen visionen att
Sverige dr 2050 ska ha en hdllbar och resurseffektiv energiférsorj-
ning och inga nettoutslipp av vixthusgaser till atmosfiren. Milet
kan nds genom att nettoutslipp av vixthusgaser frin svenska killor
nedbringas till nira noll 1 kombination med andra &tgirder som
koldioxidlagring.

Cirka hilften av de europeiska utslippen av vixthusgaser ligger
inom systemet fér EU:s utslippshandelssystem, European Emissions
Trading Scheme (EU ETS) som bl.a. omfattar koldioxid frén storre
kraft- och virmeverk samt de mest energiintensiva delarna av
industrin. Trafiken tillhor en av de sektorer som inte omfattas av
utslippshandeln och sidana verksamheter ska i genomsnitt minska
sina utslipp med 10 procent till 2020. Fér Sverige giller att ut-
slippen frin den icke-handlande sektorn miste minska med minst
17 procent tll 2020. Riksdagen har emellertid satt det svenska
utslippsmalet f6r den icke-handlande sektorn till minus 40 procent
&r 2020. Av reduktionen ska minst tvd tredjedelar genomféoras i
Sverige och hogst en tredjedel genom investeringar 1 andra EU-
linder eller genom utnyttjande av flexibla mekanismer som CDM
(Clean Development Mechanism).

I proposition 2008/09:163 En sammanhéllen klimat- och energi-
politik — Energi, faststills vidare Sveriges mal om att andelen férny-
bar energi ska vara minst 50 procent 2020. Det innebir en nigot
hégre ambition dn det krav pd 49 procent som stills pd Sverige i
EU:s fornybartdirektiv. Propositionen faststiller att andelen f6rny-
bar energi i transportsektorn ska vara minst 10 procent 2020. Ar
2011 motsvarade utslippen av vixthusgaser i Sverige 61 miljoner
ton koldioxidekvivalenter. Det innebir en minskning med 16 pro-
cent sedan 1990. Utslippen frin inrikes transporter var diremot
4 procent hogre 2011 dn 1990. Under 2012 minskade forbruk-
ningen av bensin och dieselbrinsle i Sverige med 5 procent.
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1 Forslag som avser alternativet
med registreringsskatt och

miljdpremier

1.1 Forslag till

lag om andring i lagen (1985:146) om avrakning
vid aterbetalning av skatter och avgifter

Hirigenom féreskrivs att 1 § lagen (1985:146) om avrikning vid
terbetalning av skatter och avgifter ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Avrikning enligt denna lag
ska goras frin belopp som 3ter-
betalas eller annars utbetalas pd
grund av bestimmelse 1

1. skatteforfarandelagen
(2011:1244),

2. 10 kap. 1-4 §§ mervirdes-
skattelagen (1994:200),

3.lagen (1994:1551) om fri-
het frin skatt vid import, m.m.,

4. lagen (1998:506) om punkt-
skattekontroll av  transporter
m.m. av alkoholvaror, tobaks-

Foreslagen lydelse

1§

Avrikning enligt denna lag
ska goras frin belopp som 3ter-
betalas eller annars utbetalas pd
grund av bestimmelse 1

1. skatteforfarandelagen
(2011:1244),

2. 10 kap. 1-4 §§ mervirdes-
skattelagen (1994:200),

3.lagen (1994:1551) om fri-
het frin skatt vid import, m.m.,

4. lagen (1998:506) om punkt-
skattekontroll av  transporter
m.m. av alkoholvaror, tobaks-

! Senast lydelse SFS 2011:1321.
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varor och energiprodukter,
5. tullagen (2000:1281), eller
6. lagen (1972:435) om over-
lastavgift.

Vad som sagts 1 forsta
stycket 1 giller inte utbetalning
enligt 9 kap. 1 § lagen (1994:1776)
om skatt pd energi.

SOU 2013:84

varor och energiprodukter,

5. tullagen (2000:1281),

6. lagen (1972:435) om over-
lastavgift, eller

7. lagen (2014:000) om regi-
streringsskatt  pd  vissa motor-
fordon.

Vad som sagts 1 forsta
stycket 1 giller inte utbetalning
enligt 9 kap. 1§ lagen (1994:1776)
om skatt pd energi eller 5 kap.
3 § lagen om registreringsskatt pd
vissa motorfordon.

Avrikning ska ocksd goras vid terbetalning av belopp som tagits
ut som férrittningskostnad vid indrivning av en sddan fordran som

avses i 2 § férsta meningen.

Denna lag trider ikraft den 1 januari 2015.
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1.2 Forslag till

Forfattningsforslag

lag om andring i lagen (1993:891) om
indrivning av statliga fordringar m.m.

Hirigenom foreskrivs att 2 § lagen (1993:891) om indrivning av
statliga fordringar m.m. ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Under indrivningen giller
bestimmelserna 1 7 kap. 14§
utsdkningsbalken om féretrides-
ritt vid utmitning av l6n for
béter och viten samt fér ford-
ringar som paforts enligt bestim-
melserna 1

1. lagen (1972:435) om 6ver-
lastavgift,

2.lagen (1976:206) om fel-
parkeringsavgift,

3. vigtrafikskattelagen
(2006:227),

4.lagen (2006:228) med sir-
skilda bestimmelser om fordons-
skatt,

5. lagen (1994:419) om brotts-
offerfond,

6. skatteforfarandelagen
(2011:1244),

7. lagen (1997:1137) om vig-
avgift for vissa tunga fordon,

8.19 kap. socialférsikrings-
balken, eller

9.lagen (2004:629) om tring-
selskatt.

Foreslagen lydelse

2§

Under indrivningen giller
bestimmelserna 1 7 kap. 14§
utsdkningsbalken om féretrides-
ritt vid utmitning av l6n for
béter och viten samt fér ford-
ringar som paférts enligt bestim-
melserna 1

1. lagen (1972:435) om 6ver-
lastavgift,

2.lagen (1976:206) om fel-
parkeringsavgift,

3. vigtrafikskattelagen
(2006:227),

4. lagen (2006:228) med sir-
skilda bestimmelser om fordons-
skatt,

5. lagen (1994:419) om brotts-
offerfond,

6. skatteforfarandelagen
(2011:1244),

7. lagen (1997:1137) om vig-
avgift for vissa tunga fordon,

8.19 kap. socialférsikrings-
balken,

9. lagen (2004:629) om tring-
selskatt, eller

10. lagen (2014:000) om regi-
streringsskatt pd vissa motorfordon.

2 Senaste lydelse SFS 2011:1355.
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Denna lag trider ikraft den 1 januari 2015.
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1.3 Forslag till
lag om andring i lagen (2013:970) om andring i
lagen (2012:681) om andring i lagen
(2010:1823) om andring i lagen (2009:1497)
om andring i lagen (1994:1776) om skatt pa
energi

Hirigenom foreskrivs att 2 kap. 1 § lagen (1994:1776) om skatt
pd energi i stillet for dess lydelse enligt lagen (2013:970) om ind-
ring 1 lagen (2012:681) om indring i lagen (2010:1823) om indring
1 lagen (2009:1497) om indring 1 nimnda lag ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

2 kap.
1§

Energiskatt och koldioxidskatt ska, om inte annat féljer av andra
stycket, betalas for féljande brinslen med angivna belopp:

KN-nr Slag av bransle Skattebelopp
Energiskatt Koldioxidskatt Summa skatt

1. 27101131,  Bensin som uppfyl-
27101141,  lerkrav for

27101145
eller
27101149
a) miljoklass 1
— motorbensin 3 kr25dre 2 kr 60 dre 5 kr 85 dre
per liter per liter per liter
— alkylatbensin 1 kr 46 dre 2 kr 60 re 4 kr 6 ore
per liter per liter per liter
b) miljoklass 2 3 kr 28 ore 2 kr 60 ore 5 kr 88 ore
per liter per liter per liter
2. 27101131,  Annan bensin A kr 7 ore 2 kr 60 cre 6 kr 67 dre
27101151 an som avses per liter per liter per liter
eller under 1 eller 7
27101159

? Senaste lydelse SFS 2013:970.
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KN-nr Slag av bransle Skattebelopp
Energiskatt Koldioxidskatt Summa skatt
3. 27101921,  Eldningsolja,
27101925,  dieselbrannolja,
27101941  fotogen, m.m. som
27101949
eller
27101961-
27101969
a) har forsetts med 850 kr per m? 3218 krper m? 4068 kr per
mark- och farg- m’
amnen eller ger
mindre &n 85
volymprocent
destillat vid 3500C,
b) inte har forsetts
med mérk- och
fargdmnen och ger
minst 85 volym-
procent destillat
vid 350°C, tillhdrig
miljoklass 1 1833 kr per m? 3218 kr per m® 5051 kr per
m3
miljoklass 2 2 113kr per m? 3218 kr per m? 5331 kr per
m3
miljoklass 3eller 2 259kr per m? 3218 kr per m® 5477 kr per
inte tillhdr nagon m3
miljoklass
4. 27111211-  Gasol m.m. som
27111900 anvands for
a) drift av motor- 0 kr per 3 385 kr per 3 385 kr per
drivet fordon, fartyg 1000 kg 1000 kg 1000 kg
eller luftfartyg
b) annat andamal 1092 kr per 3 385 kr per A4 477 kr per
an som avses under 1000 kg 1000 kg 1000 kg
a
5 27111100,  Naturgas som an-
27112100  vénds for
a) drift av motor- 0 kr per 2 409 kr per 2 409 kr per
drivet fordon, far- 1000 m? 1000 m3 1000 m3
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KN-nr Slag av bransle Skattebelopp
Energiskatt Koldioxidskatt Summa skatt
b) annat andamal 939 kr per 2 409 kr per 3 348 kr per
dn som avses under 1000 m? 1000 m® 1000 m?
a
6. 2701,2702 Kol och koks 646 kr per 2 800 kr per 3 446 kr per
eller 2704 1000 kg 1000 kg 1000 kg
7. 27101131 Flygbensin meden 3 kr 28 ére 2 kr 60 re 5 kr 88 dre
blyhalt om hogst per liter per liter per liter
0,005 gram per
liter

I fall som avses 14 kap. 1§ 7 och 8 och 12 § 4 tas skatt ut med
ett belopp som motsvarar skillnaden mellan de skattebelopp som

giller for brinslets olika anvindningssitt.

Foreslagen lydelse

Energiskatt och koldioxidskatt ska, om inte annat féljer av andra
stycket, betalas for féljande brinslen med angivna belopp:

KN-nr

Slag av bransle

Skattebelopp

Energiskatt

Koldioxidskatt

Summa skatt

1. 27101131,
2710 11 41,
27101145
eller
27101149

Bensin som uppfyl-

ler krav for

a) miljoklass 1
— motorbensin

— alkylatbensin

b) miljéklass 2

3 kr 25 dre
per liter
1 kr 46 ore
per liter
3 kr 28 dre
per liter

2 kr 60 ore
per liter
2 kr 60 ore
per liter
2 kr 60 6re
per liter

5 kr 85 dre
per liter

4 kr 6 ore
per liter

5 kr 88 dre
per liter
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KN-nr Slag av bransle  Skattebelopp
Energiskatt Koldioxidskatt Summa skatt
2. 2710 11 31, Annan bensin 4 kr 7 ore 2 kr 60 ore 6 kr 67 dre
2710 1151  &n som avses per liter per liter per liter
eller under 1 eller 7
271011 59
3. 27101921, Eldningsolja,
271019 25, dieselbrannolja,
2710 19 41— fotogen, m.m. som
27101949
eller
271019 61—
27101969
a) har forsetts med 850 kr per m? 3218 kr per m® 4068 kr per
mark- och farg- m?
amnen eller ger
mindre an 85
volymprocent
destillat vid
350°C,
b) inte har forsetts
med mark- och
fargamnen och ger
minst 85 volym-
procent destillat
vid 350°C, tillhdrig
miljoklass 1 2 083 krperm® 3218 kr per m? 5301 kr per
m3
miljoklass 2 2 363 krperm® 3218 kr per m? 5 581 kr per
m3
miljoklass 3 eller 2509 kr per m® 3 218 kr per m? 5727 kr per
inte tillhor nagon m?
miljoklass
4. 271112 11- Gasol m.m. som
27111900 anvénds for
a) drift av motor- 0 kr per 3 385 kr per 3 385 kr per
drivet fordon, far- 1 000 kg 1000 kg 1000 kg
tyg eller luftfartyg
b) annat andamal 1 092 kr per 3 385 kr per 4 A77 kr per
&n som avses under 1 000 kg 1000 kg 1000 kg
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Forfattningsforslag

KN-nr Slag av bransle  Skattebelopp
Energiskatt Koldioxidskatt Summa skatt
5. 27111100, Naturgas soman-
27112100 vands for
a) drift av motor- 0 kr per 2 409 kr per 2 409 kr per
drivet fordon, far- - 1000 m? 1000 m? 1000 m?
tyg eller luftfartyg
b) annat andamal 939 kr per 2 409 kr per 3 348 kr per
an som avses under 1 000 m? 1000 m? 1000 m?
a
6. 2701,2702 Kol och koks 646 kr per 2 800 kr per 3 446 kr per
eller 2704 1000 kg 1000 kg 1000 kg
7. 27101131  Flyghensinmeden 3 kr 28 dre 2 kr 60 cre 5 kr 88 dre
blyhalt om hogst  per liter per liter per liter

0,005 gram per
liter

I fall som avses 14 kap. 1§ 7 och 8 och 12 § 4 tas skatt ut med
ett belopp som motsvarar skillnaden mellan de skattebelopp som

giller for brinslets olika anvindningssitt.
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1.4 Forslag till

SOU 2013:84

lag om andring i inkomstskattelagen

(1999:1229)

Hirigenom foéreskrivs i friga om inkomstskattelagen (1999:1229)*

dels att 61 kap. 5 § ska ha féljande lydelse,

dels att punkt 3 i dvergdngsbestimmelserna till lagen (2001:1175)
om indring i nimnda lag ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

61 kap.

5§

Virdet av bilforméin exklusive drivmedel ska for ett kalenderir

beriknas till summan av
- 0,317 prisbasbelopp,

- ett rinterelaterat belopp, och

- ett prisrelaterat belopp.

Det rinterelaterade beloppet ska beriknas till 75 procent av
statslinerintan vid utgdngen av november ret nirmast fore det
kalenderdr under vilket beskattningsret gir ut multiplicerat med

bilmodellens nybilspris.

Det prisrelaterade beloppet
ska beriknas till 9 procent av
bilmodellens nybilspris, om detta
uppgdr till hogst 7,5 prisbas-
belopp. Om bilmodellens nybils-
pris ir hogre, ska det prisrela-
terade beloppet beriknas till
summan av 9 procent av 7,5 pris-
basbelopp och 20 procent av den
del av nybilspriset som &ver-
stiger 7,5 prisbasbelopp.

Det prisrelaterade beloppet
ska beriknas till 75 procent av
bilmodellens nybilspris, om detta
uppgdr till hogst 7,5 prisbas-
belopp. Om bilmodellens nybils-
pris ir hogre, ska det prisrela-
terade beloppet beriknas till
summan av 15 procent av 7,5 pris-
basbelopp och 25 procent av den
del av nybilspriset som &ver-
stiger 7,5 prisbasbelopp.

* Lagen omtryckt 2008:803.
® Senaste lydelse SFS 2011:1256.
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3% Bestimmelserna i 61 kap. 3. Bestimmelserna i 61 kap.
8a§ andra och tredje styckena 8a§ andra och tredje styckena
tillimpas till och med det be- tillimpas till och med det be-
skattningsir som slutar den 31 skattningsir som slutar den 31
december 2016. december 2018.

Denna lag trider ikraft den 1 januari 2015 och tillimpas pd beskatt-
ningsdr som borjar efter den 31 december 2014. Aldre bestimmelser
giller fortfarande f6r beskattningsdr som slutar innan lagen trider

ikraft.

¢ Senaste lydelse SFS 2013:916.
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1.5 Forslag till

SOU 2013:84

lag om andring i vagtrafikskattelagen

(2006:227)

Hirigenom foreskrivs 1 friga om vigtrafikskattelagen (2006:227)
dels att 2 kap. 2, 7,9, 10, 11 a §§ ska ha foljande lydelse,
dels att det 1 lagen ska inféras tvd nya paragrafer, 7 a och 7 b §8.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

2 kap.

Fordonsskatten tas ut med ett
grundbelopp och 1 férekom-
mande fall ett koldioxidbelopp
for

1. personbilar klass I som
enligt uppgift 1 vigtrafikregistret
ir av fordonsdr 2006 eller senare,

2. personbilar klass I som ir
av tidigare fordonsdr in 2006,
men uppfyller kraven fér miljo-
klass 2005, El eller Hybrid
enligt bilaga 1 till den upphivda
lagen (2001:1080) om motor-
fordons avgasrening och motor-
brinslen, och

3. personbilar klass II, litta
bussar och litta lastbilar som
blivit skattepliktiga for forsta
gingen efter utgdngen av ar 2010.

7§

Om inte annat folier av 7 a—
b §§ tas fordonsskatten ut med ett
grundbelopp och 1 férekomman-
de fall ett koldioxidbelopp for

1. personbilar klass I som
enligt uppgift 1 vigtrafikregistret
ir av fordonsdr 2006 eller senare,

2. personbilar klass I som ir
av tidigare fordonsdr in 2006,
men uppfyller kraven fér miljo-
klass 2005, El eller Hybrid
enligt bilaga 1 till den upphivda
lagen (2001:1080) om motor-
fordons avgasrening och motor-
brinslen, och

3. personbilar klass II, litta
bussar och litta lastbilar som
blivit skattepliktiga for forsta
gingen efter utgdngen av ar 2010.

For bilar som kan drivas med dieselolja ska summan av grund-
beloppet och koldioxidbeloppet multipliceras med en brinslefaktor

och ett miljstillligg tas ut.

7 Senaste lydelse SFS 2011:478.
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Koldioxidbeloppet ir for ett
skattedr 20 kronor per gram kol-
dioxid som fordonet vid blandad
koérning slipper ut per kilometer
utoéver 117 gram. Uppgift om
fordonets utslipp av koldioxid
vid blandad kérning himtas 1
vigtrafikregistret.

For fordon som ir utrustade

Forfattningsforslag

7a§

For personbilar av fordonsdr
2015 eller senare som registreras i
vdgtrafikregistret den 1 januari
2015 eller senare dr fordons-
skatten for ett skattedr

1. 1500 kronor om bilen inte
kan drivas med dieselofja, och

2.2 760 kronor om bilen kan
drivas med dieselolja.

For sadan bil som avses i forsta
stycket 2 ska miljorilligg enligt
7 § andra stycket inte tas ut.

7b§

For litt buss och Litt lastbil av
fordonsdr 2015 eller senare som
registreras 1 vdgtrafikregistret den
1 januari 2015 eller senare dr
fordonsskatten for ett skattedr

1. 1 800 kronor om bilen inte
kan drivas med dieselolja, och

2. 3 060 kronor om bilen kan
drivas med dieselolja.

For sddan bil som avses i
forsta stycket 2 ska dven miljo-
tilligg enligt 7 § andra stycket tas
ut.

9§

Koldioxidbeloppet ir for ett
skattedr 20 kronor for varje belt
gram koldioxid som fordonet
vid blandad korning slipper ut
per kilometer utéver 117 gram.
Uppgift om fordonets utslipp av
koldioxid vid blandad kérning
himtas i vigtrafikregistret.

For fordon som ir utrustade

8 Senaste lydelse SFS 2012:761.

73



Forfattningsforslag

med teknik fér drift med en
brinsleblandning som tll &ver-
vigande del bestdr av alkohol,
eller helt eller delvis med annan
gas dn gasol, ir koldioxid-
beloppet 10 kronor per gram
koldioxid som fordonet wvid
blandad kérning slipper ut per
kilometer utéver 117 gram. Upp-
gift om fordonets utslipp av

koldioxid vid blandad kérning

himtas 1 vigtrafikregistret.

SOU 2013:84

med teknik fér drift med en
brinsleblandning som tll &ver-
vigande del bestdr av alkohol,
eller helt eller delvis med annan
gas dn gasol, ir koldioxid-
beloppet 10 kronor for varje helt
gram koldioxid som fordonet
vid blandad korning slipper ut
per kilometer utéver 117 gram.
Uppgift om fordonets utslipp
av koldioxid vid blandad kor-

ning himtas i vigtrafikregistret.

Om det foér fordon som avses i andra stycket finns uppgift om
ett sddant fordons utslipp av koldioxid vid drift med en brinsle-
blandning som till évervigande del bestdr av alkohol, eller helt eller
delvis med annan gas in gasol, ska den uppgiften anvindas.

Brinslefaktorn ir 2,33.
Miljotillagget dr

10§’

Brinslefaktorn ir 2,79.

a) 500 kronor fér fordon som blivit skattepliktiga for férsta gdngen

fore utgdngen av ar 2007, och

b) 250 kronor fér fordon som blivit skattepliktiga for forsta

gingen efter utgdngen av ir 2007.

11a§"

Fordonsskatt ska inte betalas
for personbil, litt lastbil och litt
buss under tid som bilen ar klassi-
ficerad 1 utslippsklass som anges
1 30 eller 32 § avgasreningslagen
(2011:318) och som infaller
under de fem forsta dren frin
det att bilen blir skattepliktig
for forsta gdngen, och

1. bilens koldioxidutslipp vid
blandad kérning enligt uppgift 1
vigtrafikregistret inte dverstiger
det 1 andra stycket angivna

Fordonsskatt ska inte betalas
for personbil, litt buss och litt
lastbil under tid som bilen ir
klassificerad 1 utslippsklass som
anges 1 30 eller 32 § avgasrenings-
lagen (2011:318) och som in-
faller under de fem forsta dren
frdn det att bilen blir skatte-
pliktig for forsta gdngen, och

1. bilens koldioxidutslipp vid
blandad kérning enligt uppgift 1
vigtrafikregistret inte dverstiger
det 1 tredje stycket angivna hogsta

? Senaste lydelse SFS 2012:759.
1% Senaste lydelse SFS 2012:761.
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hogsta tillitna koldioxidutslippet
1 forhillande till bilens vikt, samt

2. bilen vid framdrivning inte
forbrukar mer elektrisk energi
in 37 kilowattimmar per 100 kilo-
meter om bilen ir klassificerad 1
utslippsklass Laddhybrid, enligt
32 § 3 avgasreningslagen, eller

3. bilen vid framdrivning inte
forbrukar mer elektrisk energi
in vad som anges i 2, om bilen
ir klassificerad 1 utslippsklass El
enligt 32 § 1 avgasreningslagen.

Forfattningsforslag

tillitna  koldioxidutslippet i
forhillande till bilens vikt, samt

2. bilen vid framdrivning inte
forbrukar mer elektrisk energi
in 37 kilowattimmar per 100 kilo-
meter om bilen ir klassificerad 1
utslippsklass Laddhybrid, enligt
32 § 3 avgasreningslagen, eller

3. bilen vid framdrivning inte
forbrukar mer elektrisk energi
in vad som anges i 2, om bilen
ir klassificerad 1 utslippsklass El
enligt 32 § 1 avgasreningslagen.

Forsta stycket giller inte per-
sonbil, litt buss eller litt lastbil av
fordonsdr 2015 eller senare som
registreras 1 vdgtrafikregistret den
1 januari 2015 eller senare.

Det hogsta tilldtna koldioxidutslippet angivet i gram koldioxid
per kilometer i férhillande till bilens vikt bestims av féljande be-

rikning;

1. bilens tjinstevikt enligt uppgift 1 vigtrafikregistret angivet 1

kilogram minskas med 1372,

2. differensen enligt 1 multipliceras med 0,0457, och
3. produkten enligt 2 adderas med 95, eller med 150 om bilen ir
utrustad med teknik f6r drift med etanolbrinsle eller annat gas-

brinsle dn gasol.

Om det i vigtrafikregistret finns flera uppgifter om bilens kol-
dioxidutslipp vid blandad kérning, ska vid tillimpning av forsta
stycket den uppgift anvindas som anges for drift med etanolbrinsle

eller gasbrinsle.

Denna lag trider ikraft den 1 januari 2015. Aldre bestimmelser
giller fortfarande for vigtrafikskatt som avser tid fore den 1 januari

2015.
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1.6 Forslag till

SOU 2013:84

lag om andring i vagtrafikskattelagen

(2006:227)

Hirigenom féreskrivs att 2 kap. 7a, 7b och 10 §§ vigtrafik-
skattelagen (2006:227) ska ha foljande lydelse.

Lydelse enligt utredningens Foreslagen lydelse
forslag 1.5
2 kap.
7a§

For personbilar av fordonsér
2015 eller senare som registreras
1 vigtrafikregistret den 1 januari
2015 eller senare ir fordons-
skatten for ett skattedr

1.1 500 kronor om bilen inte
kan drivas med dieselolja, och

2.2 760 kronor om bilen kan
drivas med dieselolja.

For personbilar av fordonsdr
2015 eller senare som registreras
1 vigtrafikregistret den 1 januari
2015 eller senare ir fordons-
skatten for ett skattedr

1.1 500 kronor om bilen inte
kan drivas med dieselolja, och

2. 2 490 kronor om bilen kan
drivas med dieselolja.

For sddan bil som avses 1 forsta stycket 2 ska miljotilligg enligt

7 § andra stycket inte tas ut.

For litt buss och litt lastbil
av fordonsir 2015 eller senare
som registreras 1 vigtrafik-
registret den 1 januari 2015 eller
senare ir fordonsskatten for ett
skattedr

1. 1 800 kronor om bilen inte
kan drivas med dieselolja, och

2.3 060 kronor om bilen kan
drivas med dieselolja.

For sidan bil som avses 1
forsta stycket 2 ska dven miljs-
tilligg enligt 7§ andra stycket
tas ut.
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7b§

For litt buss och litt lastbil
av fordonsir 2015 eller senare
som registreras 1 vigtrafik-
registret den 1 januari 2015 eller
senare ir fordonsskatten for ett
skattedr

1. 1 800 kronor om bilen inte
kan drivas med dieselolja, och

2.2 790 kronor om bilen kan
drivas med dieselolja.

For siddan bil som avses 1
forsta stycket 2 ska dven miljs-
tilligg enligt 7§ andra stycket
tas ut. For bilar av fordonsdr
2016 eller senare tas dock inget
miljotilligg ut.
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10§
Brinslefaktorn ir 2,19. Brénslefaktorn dr 1,99.
Miljotillagget dr
a) 500 kronor fér fordon som blivit skattepliktiga for férsta gdngen
fore utgdngen av dr 2007, och
b) 250 kronor fér fordon som blivit skattepliktiga for forsta
gdngen efter utgdngen av &r 2007.

Denna lag trider ikraft den 1 januari 2017. Aldre bestimmelser
giller fortfarande for vigtrafikskatt som avser tid fére den 1 januari
2017.
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1.7 Forslag till

SOU 2013:84

lag om andring i lagen (2006:228) med
sarskilda bestimmelser om fordonsskatt

Hirigenom foreskrivs att bilagan till lagen (2006:228) med sir-
skilda bestimmelser om fordonsskatt ska ha f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse
Bilaga'
Fordonsskatt
Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund- tillaggshelopp
belopp for varje helt
hundratal kilo-
gram dver den
ldgsta vikten i
klassen
A Personbilar klass |
Personbilar klass | som inte
kan drivas med dieselolja 0— 900 801 0
901- 990 188
2. Personbilar klass | som kan
drivas med dieselolja 0— 900 2068 0
901- 2577 508

" Senaste lydelse SFS 2012:769.
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund- tillaggshelopp
belopp for varje helt
hundratal kilo-
gram Over den
|dgsta vikten i
klassen
B Latta bussar
Latta bussar som inte kan
drivas med dieselolja 0-1 300 780 0
1 301-1 600 963 164
1601-3 000 1 456 129
3001-3 500 3257 0
2. Latta bussar som kan
drivas med dieselolja 0-1 300 2 247 0
1 301-1 600 2399 59
1601-3 000 2577 178
3001-3 500 5078 0
C Latta lasthilar och person-
bilar klass Il
1. Latta lastbilar och person-
bilar klass Il som inte
kan drivas med dieselolja 0-1 300 780 0
1 301-1 600 963 164
1601-3 000 1 456 129
3001- 3257 0
2. Latta lastbilar och person-
bilar klass Il som kan drivas
med dieselolja 0-1 300 2 247 0
1301-1 600 2399 59
1601-3 000 2571 178
3001- 5078 0
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Foreslagen lydelse

SOU 2013:84

Bilaga
Fordonsskatt
Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund- tillaggsbelopp
belopp for varje helt
hundratal kilo-
gram over den
ldgsta vikten i
klassen
A Personbilar klass |
L. Personbilar klass | som inte
kan drivas med dieselolja 0— 900 801 0
901- 990 188
2. Personbilar klass | som kan
drivas med dieselolja 0— 900 1954 0
901- 2435 480
B Latta bussar
L. Latta bussar som inte kan
drivas med dieselolja 0-1300 780 0
1 301-1 600 963 164
1601-3 000 1456 129
3001-3 500 3257 0
2. Latta bussar som kan
drivas med dieselolja 0-1300 2 247 0
1301-1 600 2399 59
1601-3 000 2577 178
3001-3 500 5078 0
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Forfattningsforslag

Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund- tillaggsbelopp
belopp for varje helt
hundratal kilo-
gram over den
ldgsta vikten i
klassen
C Latta lasthilar och person-
bilar klass Il
1. Latta lastbilar och person-
bilar klass Il som inte
kan drivas med dieselolja 0—1 300 780 0
1301-1600 963 164
1601-3 000 1456 129
3001- 3257 0
2. Latta lastbilar och person-
bilar klass Il som kan drivas
med dieselolja 0—1 300 2 247 0
1301-1600 2399 59
1601-3 000 2577 178
3001- 5078 0

Denna lag trider ikraft den 1 januari 2015. Aldre bestimmelser
giller fortfarande for fordonsskatt som avser tid fore den 1 januari

2015.
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1.8 Forslag till
lag om andring i lagen (2006:228) med
sarskilda bestimmelser om fordonsskatt

Hirigenom foreskrivs att bilagan till lagen (2006:228) med sir-
skilda bestimmelser om fordonsskatt ska ha f6ljande lydelse.

Enligt utredningens forslag 1.7

Bilaga
Fordonsskatt
Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund- tillaggshelopp
belopp for varje helt
hundratal kilo-
gram dver den
ldgsta vikten i
klassen
A Personbilar klass |
Personbilar klass | som inte
kan drivas med dieselolja 0— 900 801 0
901- 990 188
2. Personbilar klass | som kan
drivas med dieselolja 0— 900 1954 0
901- 2435 480
B Latta bussar
L. L&tta bussar som inte kan
drivas med dieselolja 0-1 300 780 0
1301-1 600 963 164
1601-3 000 1456 129
3001-3 500 3257 0
2. L&tta bussar som kan
drivas med dieselolja 0-1 300 2 247 0
1301-1 600 2 399 59
1601-3 000 2577 178
3001-3 500 5078 0
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Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund- tillaggshelopp
belopp for varje helt
hundratal kilo-
gram Over den
|dgsta vikten i
klassen
C Latta lasthilar och person-
bilar klass Il
1. Latta lastbilar och person-
bilar klass Il som inte
kan drivas med dieselolja 0-1 300 780 0
1 301-1 600 963 164
1601-3 000 1456 129
3001- 3257 0
2. Latta lastbilar och person-
bilar klass Il som kan drivas
med dieselolja 0-1 300 2 247 0
1 301-1 600 2399 55
1601-3 000 2577 168
3001- 5078 0
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Foreslagen lydelse

Bilaga
Fordonsskatt
Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund- tillaggsbelopp
belopp for varje helt
hundratal kilo-
gram over den
ldgsta vikten i
klassen
A Personbilar klass |
L. Personbil klass | som inte
kan drivas med dieselolja 0— 900 801 0
901- 990 188
2. Personbil klass | som kan
drivas med dieselolja 0- 900 1840 0
901- 2293 452
B Latta bussar
L. Latta bussar som inte
kan drivas med dieselolja 0—1 300 780 0
1301-1 600 963 164
1601-3 000 1 456 129
3001-3 500 3257 0
2. Latta bussar som kan
drivas med dieselolja 0-1300 2247 0
1301-1 600 2399 59
1601-3 000 2577 178
3001-3 500 5078 0

84



SOU 2013:84

Forfattningsforslag

Fordonsslag Skattevikt, Skatt,
kilogram kronor
grund- tillaggshelopp
belopp for varje helt
hundratal kilo-
gram Over den
|dgsta vikten i
klassen
C Latta lasthilar och person-
bilar klass Il
1. Latta lastbilar och person- 0-1300 780 0
bilar klass Il som inte 1301-1600 963 164
kan drivas med dieselolja 1601-3 000 1456 129
3001- 3257 0
2. Latta lastbilar och person- 0-1300 2 247 0
bilar klass Il som kan drivas 1301-1600 2 399 59
med dieselolja 1601-3 000 2577 178
3001- 5078 0

Denna lag trider ikraft den 1 januari 2017. Aldre bestimmelser
giller fortfarande f6r fordonsskatt som avser tid fére den 1 januari

2017.
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1.9 Forslag till

SOU 2013:84

lag om andring i skatteforfarandelagen

(2011:1244)

Hirigenom foéreskrivs att 2 kap. 1 § skatteférfarandelagen
(2011:1244) ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

2 kap.

Lagen giller for skatt, dock
inte skatt som tas ut enligt

1. kupongskattelagen
(1970:624),

2.lagen  (1984:404)  om
stimpelskatt vid inskrivnings-
myndigheter,

3.lagen (1990:676) om skatt
pd rinta pd skogskontomedel
m.m.,

4. tullagen (2000:1281),

5. lagen (2004:629) om tring-
selskatt, och

6. vigtrafikskattelagen
(2006:227).

1§

Lagen giller for skatt, dock
inte skatt som tas ut enligt

1. kupongskattelagen
(1970:624),

2.lagen  (1984:404) om
stimpelskatt vid inskrivnings-
myndigheter,

3. lagen (1990:676) om skatt
pd rinta pd skogskontomedel
m.m.,

4. tullagen (2000:1281),

5.lagen (2004:629) om tring-
selskatt,

6. vigtrafikskattelagen
(2006:227), och

7. lagen (2014:000) om regi-
streringsskatt pd  vissa motor-

fordon.

Lagen giller dven f6r belopp som avses i 1 kap. 1 § tredje stycket

mervirdesskattelagen (1994:200).

Denna lag trider ikraft den 1 januari 2015. Aldre bestimmelser
giller fortfarande for foérhillanden som hinfor sig till tiden fore

ikrafttridandet.
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1.10 Férslag till
lag om registreringsskatt pa vissa motorfordon

Hirigenom foreskrivs foljande.

1 kap. Inledande bestammelser
Tillimpningsomrade

1§ Koldioxidbaserad registreringsskatt ska betalas till staten f6r vissa
motorfordon enligt denna lag.

Beslutande myndigheter

2§ Beslut om registreringsskatt enligt 5 kap. 1§ samt beslut om
drojsmélsavgift fattas av Transportstyrelsen for Skatteverkets rik-
ning. Ovriga beslut enligt denna lag, med undantag for beslut med
stdd av ansvarsbestimmelserna 1 11 kap. 3-6 §§, fattas av Skatte-
verket.

For Skatteverkets rikning verkstiller Transportstyrelsen debi-
tering och 3terbetalning av registreringsskatt, drojsmalsavgift, skatte-
tilligg och rinta enligt denna lag.

Transportstyrelsen limnar fordran f6r indrivning fér Skatteverkets
rikning.

Definitioner och hinvisningar

3§ Fordonsbegreppen i1 denna lag har samma betydelse som 1
lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner.

4 § Med vdgtrafikregistret avses 1 denna lag det register som fors enligt
lagen (2001:558) om vigtrafikregister.

5§ Med koldioxidutslipp avses 1 denna lag det antal gram kol-
dioxid som fordonet enligt vigtrafikregistret slipper ut per kilo-
meter vid blandad korning.

Om det i vigtrafikregistret finns flera uppgifter om fordonets
koldioxidutslipp vid blandad kérning, avses med koldioxidutslipp
det antal gram kodioxid som anges i den ligsta uppgiften.
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6 § Med fordonsdr avses 1 denna lag den uppgift 1 vigtrafikregistret
som anger ett fordons &rsmodell eller, om sddan uppgift saknas, till-
verkningsdr. Om bdda uppgifterna saknas 1 registret avses med for-
donsdr det &r under vilket fordonet forsta gdngen togs i bruk.

7§ Med registreringsdr avses det kalenderdr under vilket fordonet
forsta gdngen infors 1 vigtrafikregistret eller, om fordonet samtidigt
avstills, det kalenderdr avstillningen upphér.

8§ Vad som sigs i denna lag om registreringsskatt, med undantag
for bestimmelserna om anvindningsforbud 1 11 kap. 1§, giller dven
rinta, skattetilligg och drojsmaélsavgift.

9§ Med skattskyldig likstills den som har ritt till terbetalning enligt
5 kap. 3 eller 4 §.

10 § Iirenden och mil om registreringsskatt giller 1 tillimpliga delar
bestimmelserna i skatteférfarandelagen (2011:1244) om

1. foreliggande 1 37 kap. 6, 7,9 och 10 §§,

2. dokumentationsskyldighet 1 39 kap. 3 §,

3. Skatteverkets skyldighet att utreda och kommunicera 1 40 kap.
153 §,

4. revision 1 41 kap.,

5. ersittning for kostnader f6r ombud, bitride eller utredning i
43 kap., 68 kap. 2 § och 71 kap. 4§,

6. vitesforeliggande 1 44 kap. och sdant besluts verkstillbarhet i
68 kap. 1§,

7. bevissikring och betalningssikring 1 45, 46 kap., 68 kap. 1 och
3 §§ samt 69 och 71 kap.,

8. uppgifter och handlingar som ska undantas frin kontroll i
47 kap. och 68 kap. 1 och 3 §§, samt

9. handliggning i domstol 1 67 kap. 31-34 och 37 §§.
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2 kap. Skattepliktens omfattning och skattebelopp
Skatteplikt

1§ Registreringsskatt ska betalas for personbil, litt buss och litt
lastbil av fordonsir 2015 eller senare som registreras i vigtrafik-
registret och vars koldioxidutslipp overstiger det i andra stycket
angivna grinsvirdet for koldioxidutslippet.

Grinsvirdet for koldioxidutslippet utgérs av koldioxidutslippet
1 férhillande till fordonets vikt och bestims av féljande berikning;

1. fordonets tjinstevikt enligt uppgift i vigtrafikregistret angivet
1 kilogram minskas med 1 521,

2. differensen enligt 1 multipliceras med féljande faktor,

Fordonsar Faktor
2015 0,0457
2016 0,0432
2017 0,0417
2018 0,0407
2019 0,0398
2020 eller senare 0,0333

3. produkten enligt 2 adderas med féljande antal gram, och

Fordonsar Gram
Personbil Litt buss,
latt lastbil
2015 120 130
2016 114 124
2017 108 118
2018 102 112
2019 96 106
2020 eller senare 90 100

4. summan enligt 3 avrundas till nirmaste helt gram.
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ALTERNATIVET UTAN VIKTDIFFERENTIERING:

Skatteplikt

1§ Registreringsskatt ska betalas for personbil, litt buss och litt
lastbil av fordonsdr 2015 eller senare som registreras i vigtrafik-
registret och vars koldioxidutslipp éverstiger féljande antal gram:

Fordonsar Gram
Personbil Litt buss,
litt lastbil
2015 120 145
2016 114 139
2017 108 133
2018 102 127
2019 96 121
2020 eller senare 90 115

Undantag frin skatteplikt

2 § Registreringsskatt ska inte betalas fér fordon som

1. dr endast tillfilligt registrerade i vigtrafikregistret, eller

2. enligt uppgift i vigtrafikregistret har registrerats i ett annat land
in Sverige fore den 1 januari 2015%.

3§ Registreringsskatt ska inte betalas fér fordon som for forsta
gdngen infors 1 vigtrafikregistret senare in under x:e kalenderdret
efter fordonséret."”

12 Regeringen har aviserat en dndring i férordningen (2001:650) om vigtrafikregister som
innebir att datum for forsta registrering utomlands ska registreras 1 vigtrafikregistret dven
for andra importerade fordon dn privatimporterade fordon (prop. 2013/14:1 s. 450).

3 Utredningen limnar inget férslag om antal 4r, utan detta bér utredas i samband med
utredning av nedsittningsbestimmelserna.
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Skattesats

4 § Skatten tas ut med 400 kronor fér varje helt gram koldioxid som
fordonets koldioxidutslipp 6verstiger det 1 1§ andra stycket
angivna grinsvirdet for koldioxidutslippet.

ALTERNATIVET UTAN VIKTDIFFERENTIERING:

Skattesats

4 § Skatten tas ut med 400 kronor for varje helt gram koldioxid
som fordonets koldioxidutslipp dverstiger det antal gram som fér
respektive fordonsdr anges 11 §.

Nedsittning av registreringsskatt

5§ For ett fordon som vid skattskyldighetens intride inte ir nytt
ska skatten sittas ned i den omfattning som foljer av bilagan till
denna lag."

Om registreringsskatten efter nedsittning enligt forsta stycket
uppgdr till mindre in 1 000 kronor ska skatten istillet sittas ned till
0 kronor.

6§15

3 kap. Skattskyldighet m.m.

1§ Skyldig att betala registreringsskatt ir
1. tillverkaren, for skattepliktigt motorfordon som yrkesmissigt
tillverkas i Sverige (yrkesmissig tillverkare),

'* Utredningen limnar inget f6rslag om hur nedsittningen ska beriknas.

!5 Bestimmelse om nedsittning efter sirskild virdering i enskilda fall. Utredningen limnar
inget férslag till utformning, utan detta bér utredas tillsammans med den generella
nedsittningsmodellen.
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2. importdr som har godkints enligt 2 §, for skattepliktigt motor-
fordon som férs in till Sverige (godkind importér),

3. dgaren, for

a. skattepliktigt motorfordon som tillverkas i1 Sverige av annan
tillverkare 4n som avses1 1,

b. skattepliktigt motorfordon som férs in 1 Sverige pd annat sitt
in som avses 12, och

c. fordon som efter dndring har blivit skattepliktigt och fér motor-
fordon som frin att ha anvints pd sidant sitt att motorfordonet varit
undantaget frin registrering i vigtrafikregistret i stillet anvinds pd
sddant sitt att det blir registreringspliktigt.

2§ Den som i stdrre omfattning avser att till Sverige féra in
skattepliktiga motorfordon for yrkesmissig forsiljning till dterfor-
siljare far efter ansdkan hos Skatteverket godkinnas som importér.

3§ Godkinnande av importér far dterkallas om

1. férutsittningarna for godkinnande enligt 2 § inte ir upp-
fyllda, eller

2. importdren begir det.

Beslut om 4terkallelse giller omedelbart, om inte nigot annat
anges 1 beslutet.

4 § Skatteverket ska registrera den som ir skattskyldig enligt 1 § 1
eller 2.

5§ Den som 1 Sverige avser att yrkesmissigt tillverka skatte-
pliktiga motorfordon och som ska registreras enligt 4 § ska anmila
sig for registrering hos Skatteverket innan verksamheten pibérjas
eller 6vertas. Om en uppgift som ligger till grund for registreringen
indras, ska den som ir registrerad underritta Skatteverket om ind-
ringen inom tv4 veckor frén det att dndringen intriffade.

6§ Godkind importér ska anmala till Skatteverket om denne inte
lingre bedriver sddan verksamhet som avses 12 §.
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4 kap. Skattskyldighetens intrade

1§ Skattskyldigheten intrider nir fordonet férsta gdngen infors 1
vigtrafikregistret eller, om fordonet samtidigt avstillts, dd avstill-
ningen upphor.

For icke skattepliktiga fordon som édndras till skattepliktiga for-
don intrider skattskyldighet nir fordonet registreras i vigtrafik-
registret som fordon av skattepliktigt slag, eller om det samtidigt
avstills, d4 avstillningen upphor.

5 kap. Beskattningsbeslut
Beslut om registreringsskatt genom automatiserad behandling

1§ Registreringsskatt beslutas av Transportstyrelsen genom auto-
matiserad behandling med stod av uppgifter i vigtrafikregistret.

Om skatt som har beslutats enligt forsta stycket har blivit uppen-
bart oriktig pd grund av misstag vid den automatiserade behand-
lingen, ska Transportstyrelsen ritta beslutet.

Bestimmelserna i 26 och 27 §§ forvaltningslagen (1986:223) ska
inte tillimpas i friga om Transportstyrelsens beslut enligt forsta
stycket.

Beslut om registreringsskatt nir tillforlitlig uppgift om
koldioxidutsliapp saknas i vigtrafikregistret

2§ Om registreringsskatten inte kan bestimmas tillférlitligt med
ledning av uppgifter i vigtrafikregistret ska skatten bestimmas till
vad som framstdr som skiligt med hinsyn till uppgifterna i drendet.

Aterbetalning av registreringsskatt nir fordonet férvirvats av
vissa organisationer eller personer

3§ Skatteverket medger efter ansokan &terbetalning av regi-
streringsskatten om fordonet forvirvats av

1. utlindsk beskickning, karridrkonsulat i1 Sverige eller sddan
internationell organisation som avses i lagen (1976:661) om immu-
nitet och privilegier i vissa fall,
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2. medlem av den diplomatiska personalen vid utlindska beskick-
ningar 1 Sverige och karriirkonsul vid utlindskt konsulat 1 Sverige,
under forutsittning att denne inte ir svensk medborgare eller stadig-
varande bosatt 1 Sverige.

Om fordonet har férvirvats av medlemsstaters ombud vid en
internationell organisation med site 1 Sverige eller personal hos en
sddan organisation medger Skatteverket efter ansokan dterbetalning
av registreringsskatten om Sverige har triffat 6verenskommelse med
en annan stat eller med en mellanfolklig organisation om detta.

Den som fitt terbetalning enligt forsta eller andra stycket ska
betala tillbaka hela beloppet till staten om fordonet inom tv3 &r frin
forvirvet overldts till ndgon som inte omfattas av reglerna for dter-
betalning. Detta ska dock inte gilla om fordonet 6verlits pd grund
av att dgaren avlidit och inte heller om fordonet dverldts pd grund
av att dgaren fitt forflyttning frén Sverige om denne innehaft for-
donet minst sex minader.

Aterbetalning av registreringsskatt nir fordonet varaktigt forts
ut ur landet

4§ Vid avregistrering av ett fordon ur vigtrafikregistret med
anledning av att fordonet varaktigt forts ut ur landet, ska tidigare
inbetalad registreringsskatt dterbetalas i den omfattning som foljer
av andra stycket.

Aterbetalning enligt forsta stycket medges med ett belopp som
uppgdr till den inbetalda registreringsskatten efter avdrag for ett
belopp som beriknas pd motsvarande sitt som nedsittning av regi-
streringsskatt enligt 2 kap. 5§ forsta stycket'® eller 2 kap. 6 §".
Ritt till dterbetalning foreligger dock endast nir ersittningen upp-
gér till minst 1 000 kr.

Skatteverket medger dterbetalning enligt forsta stycket efter an-
sokan av den som vid avregistreringen ir antecknad i vigtrafik-
registret som idgare av fordonet. Ansékan ska limnas in till Skatte-
verket inom tre &r frin tidpunkten fér avregistreringen.

16 Utredningen limnar inget f6rslag om hur nedsittningsbeloppet ska beriknas.

17 Avser bestimmelse om nedsittning efter sirskild virdering i enskilda fall. Utredningen
limnar inget f6rslag till utformning, utan detta bor utredas tillsammans med den generella
nedsittningsmodellen.
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Omprévning
Skatteverkets skyldighet att ompréva beslut

5§ Skatteverket ska ompréva sina beslut enligt denna lag 1 en
frdga som har betydelse f6r beskattningen eller nigot annat forhall-
ande mellan en enskild och det allminna om den som beslutet giller
begir det eller om det finns andra skil.

Forsta stycket omfattar dven beslut som fattats av Transport-
styrelsen for Skatteverkets rikning.

Av 13 kap. 7 § foljer att omprévning ska goras nir den som ett
beslut giller har 6verklagat beslutet.

6 § Skatteverket fir inte omprova beslut 1 frigor som har avgjorts
av allmin férvaltningsdomstol.

Skatteverket far dock pd begiran av den som beslutet giller om-
prova en frdga som har avgjorts av forvaltningsritt eller kammarritt
genom beslut som har fitt laga kraft om beslutet avviker frin ritts-
tillimpningen 1 ett avgorande frdn Hogsta forvaltningsdomstolen
som har meddelats efter beslutet.

7§ Om den som ett beslut giller varken har begirt omprévning
eller 6verklagat, fir Skatteverket avstd frin att besluta om omprév-
ningar som avser mindre belopp.

Omprovning pd begiran av den som beslutet giller

8 § En begiran om omprévning ska vara skriftlig och ska, om inte
ndgot annat féljer av andra eller tredje stycket, ha kommit in till
Skatteverket senast det sjitte dret efter utgingen av registrerings-
dret.

Begiran ska dock ha kommit in inom tv4 manader frin den dag
d& den som beslutet giller fick del av det om beslutet avser

1. registrering enligt 3 kap. 4 §,
. dokumentationsskyldighet,
. foreliggande,
. revision,
. tvdngsdtgirder,
. verkstillighet,

7.avvisning av en begiran om omprévning eller ett dverklag-
ande eller ndgon annan liknande 3tgird,

AN U AW
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8. godkinnande enligt 3 kap. 2 §, eller

9. dterkallelse enligt 3 kap. 3 §.

Om beslutet har meddelats efter den 30 juni det sjitte dret efter
utgingen av registreringsiret och den som beslutet giller har fatt
del av det efter utgdngen av oktober minad samma ir, fir en be-
giran om omprévning komma in inom tvd ménader frdn den dag d&
den som beslutet giller fick del av det.

Om en begiran om omprdvning inte dr undertecknad, fir Skatte-
verket foreligga den som har begirt omprévningen att underteckna
begiran. Foreliggandet ska innehilla en upplysning om att omprov-
ning annars inte kommer att ske.

9§ Om en begiran om omprévning kommer in till allmin férvalt-
ningsdomstol istillet f6r till Skatteverket, ska domstolen sinda be-
giran till Skatteverket och samtidigt limna uppgift om vilken dag
den kom in till domstolen.

En begiran om omproévning som kommer in for sent till Skatte-
verket ska inte avvisas om den har kommit in till allmin férvalt-
ningsdomstol i ritt tid.

Omprévning till fordel pad initiativ av Skatteverket

10§ Skatteverket fir pd eget initiativ omprova ett beslut till férdel
for den som beslutet giller.

Omprévning till nackdel pd initiativ av Skatteverket

11§ Ett beslut om omprévning till nackdel for den som beslutet
giller ska meddelas inom tvd &r fr&n utgdngen av registreringsiret,
om inte annat féljer av 12-17 §§.

12 § Beslut som dr mojliga att dterkalla fir inte omprovas till nack-
del for den som beslutet giller.

13§ Ectt beslut om omprévning till nackdel f6r den som beslutet
giller fir, om inte annat foljer av 12 eller 14-17 §§, meddelas inom
sex dr frdn utgdngen av registreringsdret (efterbeskattning) om

1. ett beslut har blivit felaktigt eller inte fattats pd grund av att
den skattskyldige
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a. under forfarandet har limnat oriktig uppgift till ledning fér egen
beskattning, eller

b. har limnat oriktig uppgift i ett mil om egen beskattning,

2. en felrikning, felskrivning eller nigot annat uppenbart forbi-
seende ska rittas, eller

3. det féranleds av ett beslut i ett drende eller m3l om registrerings-
skatt fér en annan person.

14 § Efterbeskattning fir inte beslutas om

1. Skatteverket tidigare har beslutat om efterbeskattning avseende
samma friga, eller

2. det dr uppenbart oskiligt.

Efterbeskattning enligt 13§ 1-2 fir inte heller beslutas om den
avser ett obetydligt belopp.

15§ Om den som en efterbeskattning giller har avlidit, ska efter-
beskattningen paféras dodsboet. T sddana fall f&r beslut om efter-
beskattning inte meddelas efter utgdngen av det andra dret efter det
kalenderdr d& bouppteckningen efter den avlidne gavs in fér regi-
strering.

16 § Beslut om efterbeskattning pd grund av oriktig uppgift i ett
omprovningsirende eller i ett mal om registreringsskatt fir med-
delas efter den tid som anges 1 13 §, men senast inom ett &r frin
utgdngen av den minad d& beslutet 1 drendet eller mélet har fitt laga

kraft.

17§ Vid efterbeskattning giller 1 6vrigt bestimmelserna i 66 kap.
32-34 §§ skatteforfarandelagen (2011:1244).

6 kap. Betalning av registreringsskatt
Nir registreringsskatten ska betalas

1§ Skatt som beslutats enligt 5 kap. 1 § forsta stycket ska for skatt-
skyldig som avses 1 3 kap. 1§ 1 och 2 betalas inom en ménad efter
utgdngen av den mdinad skattskyldigheten intrider och for skatt-
skyldig som avses 1 3 kap. 1 § 3 senast tre veckor efter skattskyldig-
hetens intride.

97



Forfattningsforslag SOU 2013:84

Skatt som beslutats pd annat sitt in som avses i forsta stycket
ska betalas inom 30 dagar frdn beslutsdagen.

2§ Om det till f6ljd av ett skattebeslut uppkommer ett skatte-
belopp som understiger 100 kronor bortfaller beloppet och behéver
inte betalas in till staten.

Hur registreringsskatten ska betalas

3§ Registreringsskatten ska betalas genom att sittas in pa ett sir-
skilt konto fér skatteinbetalningar enligt denna lag. Betalningen anses
ha skett den dag d& den har bokforts pd kontot.

7 kap. Anstand med betalning
Ansdkan om anstind

1§ Anstind med betalning av registreringsskatt kan beviljas efter
ansokan hos Skatteverket. Skatteverket far dock bevilja anstdnd enligt
9 § utan ansokan.

Andringsanstind

2§ Skatteverket ska bevilja anstdnd med betalning av registrerings-
skatt om det ir tveksamt hur stort belopp som kommer att behéva
betalas.

Anstind {6r att undvika betydande skada

3§ Om den som ir skyldig att betala registreringsskatt har begirt
omprdvning av eller 6verklagat beslutet och det skulle medfora be-
tydande skadeverkningar f6r den betalningsskyldige eller annars fram-
std som oskiligt att betala skatten, ska Skatteverket bevilja anstind
med betalningen.
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Anstindstid i fall som avses i 2 och 3 §§

4§ Anstidndstiden ska i de fall som avses i 2 och 3 §§ bestimmas
till lingst tre manader efter dagen fér beslutet 1 den friga som har
foranlett anstindet.

Sikerhet som villkor f6r anstind

5§ Skatteforfarandelagens (2011:1244) bestimmelser i 63 kap. 8 §
om nir stillande av sikerhet for skatten ska vara ett villkor for att
bevilja anstind ska i tillimpliga delar gilla f6r anstind i fall som
avses 1 2 eller 3 §. T dessa fall ska dven 63 kap. 9 och 10 §§ skatte-
forfarandelagen gilla.

Anstind med att betala skattetilligg

6 § Skatteverket ska bevilja anstind med betalning av skattetilligg
om den som tilligget giller har begirt omprovning av eller till for-
valtningsritten éverklagat

1. beslutet om skattetilligg, eller

2. beslutet 1 den friga som har foranlett skattetilligget.

Anstdnd vid omprévning far dock inte beviljas om anstind tidi-
gare har beviljats enligt forsta stycket med betalningen 1 avvaktan
pi en omprdvning av samma friga.

Anstindet ska gilla fram till dess att Skatteverket eller foérvalt-
ningsritten har meddelat sitt beslut eller lingst tre manader efter
dagen for beslutet.

Anstind pa grund av synnerliga skil

7§ Om det finns synnerliga skil, ska Skatteverket bevilja anstind
med betalning av registreringsskatt dven 1 andra fall eller pd annat
sdtt 4n som avses 1 2—6 §§.
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Andrade férhillanden

8 § Om forhillandena har indrats visentligt sedan anstind beviljats
eller om det finns andra sirskilda skil, fir Skatteverket

1. iterkalla anstindet,

2. sitta ned anstdndsbeloppet, eller

3.1 de fall som avses 1 2 eller 3 § kriva sikerhet for fortsatt an-
stand.

Forsta stycket giller iven om anstdnd har beviljats pd grund av
att sokanden har limnat felaktiga uppgifter.

Anstind som ir till fordel for det allminna

9§ Om det kan antas vara till fordel for det allminna, far Skatte-
verket bevilja anstdnd med betalning av registreringsskatt.

Anstindsbeloppet

10§ Anstind beviljas med skiligt belopp. I de fall som avses 1 6 §
ska anstind dock beviljas med det belopp som begiran om omprov-
ning eller verklagandet giller.

8 kap. Drojsmalsavgift

1§ En avgift (drojsmélsavgift) ska tas ut for varje fordon dir regi-
streringsskatt inte betalas inom den tid och 1 den ordning som har
bestimts enligt denna lag.

Om anstind med betalning av skatten har beviljats enligt 7 kap.
2, 3, 6, 7 eller 9§, ska drojsmélsavgift tas ut endast pd det skatte-
belopp som inte har betalats senast vid anstdndstidens slut.

Skatteverket fir medge befrielse helt eller delvis frin skyldig-
heten att betala drojsmalsavgift om det finns sirskilda skil.

I 6vrigt giller bestimmelserna 1 1-5 och 7 §§ lagen (1997:484)
om drdjsméilsavgift.
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9 kap. Rénta

1§ Rinta ska betalas pd

1. registreringsskatt som beslutats pd annat sitt dn enligt 5 kap.
1§, och

2. registreringsskatt som den skattskyldige fitt anstdnd med att
betala enligt 7 kap. 2, 3, 6, 7 eller 9 §.

Vid berikning av rinta enligt f6rsta stycket tillimpas 65 kap. 4 §
forsta stycket skatteférfarandelagen (2011:1244).

I fall som avses i forsta stycket 1 ska, om inte annat féljer av
fjarde stycket, rinta betalas frdn den dag d3 skatten skulle ha be-
talats enligt 5 kap. 1 § forsta stycket till och med den dag d& skatten
ska betalas enligt Skatteverkets beslut.

Nir fall som avses 1 forsta stycket 1 avser skatt som dterbetalats
med stéd av 5 kap. 3 eller 4 § ska rinta beriknas frin den dag d&
beslut om &terbetalning fattades till och med den dag skatten ska
betalas tillbaka enligt Skatteverkets beslut.

I fall som avses i forsta stycket 2 tillimpas bestimmelserna om
kostnadsrinta vid anstdnd i 65 kap. 7 § skatteforfarandelagen.

2§ Om det finns synnerliga skil ska Skatteverket besluta om be-
frielse fran skyldigheten att betala rinta.

3§ Rinta pd registreringsskatt som ska 8terbetalas enligt 14 kap.
1§ forsta stycket 1 eller 2 ska betalas till den skattskyldige. Vid berik-
ning av rintan tillimpas 65 kap. 4 § forsta stycket skattef6érfarande-
lagen (2011:1244).

Rinta enligt forsta stycket ska beriknas frdn den dag d3 skatte-
beloppet har betalats till och med den dag di det dterbetalas.

4§ Har beslut som foranlett rinta dndrats, ska rintan riknas om.
I fall som avses i 1§ forsta stycket 1 ska skillnadsbeloppet
dterbetalas till den skattskyldige och i1 fall som avses i 2§ forsta
stycket ska den skattskyldige betala tillbaka skillnadsbeloppet till
staten.
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10 kap. Indrivning

1§ Om registreringsskatt inte har betalats 1 ritt tid, ska fordran
limnas till Kronofogdemyndigheten fér indrivning.

Regeringen fir meddela féreskrifter om att indrivning inte behéver
begiras for ett ringa belopp.

2§ En fordran fir inte limnas {6r indrivning om den avser ett be-
lopp som omfattas av anstind.

3§ En fordran behover inte limnas f6r indrivning om det finns sér-

skilda skal.

4 § En fordran pd registreringsskatt ska &tertas frdn indrivning om
1. anstind beviljas med betalningen, eller
2. fordran sitts ned eller undanrdjs.

5§ Bestimmelser om indrivning finns i lagen (1993:891) om indriv-
ning av statliga fordringar m.m. Vid indrivning far verkstillighet
enligt utsokningsbalken ske.

11 kap. Effekter av att registreringsskatt inte har betalats

Foérbud att anvinda fordon pa grund av att registreringsskatt
inte har betalats

1§ Om skattskyldighet foreligger enligt 3 kap. 1 § 3, fir fordonet
inte anvindas om registreringsskatten inte har betalats Inom den
tid som har bestimts enligt denna lag. Anvindningsfoérbudet giller
till dess skatten har betalats. Fordonet fir dock anvindas om det ir
frdga om skatt for vilken anstind med betalningen giller.

Om det finns sirskilda skil ska Skatteverket medge att ett visst
fordon far anvindas trots bestimmelserna i forsta stycket.

2§ Om ett fordon har slts vid en exekutiv f6rsiljning eller av ett
konkursbo, fir det anvindas av den nya dgaren dven om registrerings-
skatt, som en tidigare dgare dr skattskyldig for, inte har betalats.
Detsamma giller for fordon som tillhér ett konkursbo 1 frdga om
registreringsskatt som konkursgildeniren eller en tidigare dgare ir
skattskyldig for.
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Ansvarsbestimmelser nir fordon anvints trots att
registreringsskatt inte har betalats

3§ En fordonsigare som uppsétligen eller av oaktsamhet anvinder
fordonet eller l3ter det anvindas i strid mot 1 § déms till penning-
béter.

4§ Den som uppsitligen anvinder ndgon annans fordon utan lov
déms 1 dgarens stille enligt 3 §. Detsamma giller den som innehar
fordonet med nyttjanderitt och har befogenhet att bestimma om
forare av fordonet eller anlitar ndgon annan forare in den igaren
utsett.

5§ Bestimmelsen i3 § giller dven féraren, om denne kinde till att
fordonet inte fick anvindas. Detta giller dock inte nir fordonet
provkérs vid kontroll, prévning, tillsyn eller haveriundersékning
enligt 3 kap. 4 § fordonslagen (2002:574).

6§ I friga om fordon som tillhér eller anvinds av dédsbo, aktie-
bolag, ekonomisk férening eller annan juridisk person, ska ansvars-
bestimmelserna for dgare eller anvindare av fordon tillimpas pd den
eller dem som har ritt att foretrida den juridiska personen. Om
Transportstyrelsen pd begiran av en juridisk person godtagit en viss
fysisk person som birare av dgares ansvar, ska dock bestimmelserna
1 stillet gilla denne.

12 kap. Skattetillagg

1§ Skattetilligg tas ut av den som p& nigot annat sitt in munt-
ligen

1. under forfarandet har limnat en oriktig uppgift till ledning fér
egen beskattning, eller

2. har limnat en oriktig uppgift i ett mil om egen beskattning.

Skattetilligg enligt forsta stycket 2 far dock tas ut bara om upp-
giften inte har godtagits efter prévning i sak.

2§ En uppgift ska anses oriktig om det klart framgar att

1. en limnad uppgift ir felaktig, eller

2. en uppgift som ska limnas till ledning for beskattningen har
utelimnats.

103



Forfattningsforslag SOU 2013:84

En uppgift ska dock inte anses vara oriktig om

1. uppgiften tillsammans med &vriga uppgifter som har limnats
eller godkints utgor tillrickligt underlag for ett riktigt beslut, eller

2. uppgiften uppenbart inte kan liggas till grund fér ett beslut.

3§ Skattetilligget dr 20 procent av den skatt som, om den oriktiga
uppgiften hade godtagits, inte skulle ha bestimts for eller felaktigt
skulle ha tillgodoriknats den som har limnat uppgiften.

4 § Ett beslut om skattetilligg ska meddelas senast under det andra
dret efter utgdngen av registreringsiret.

5§ Ifriga om skattetilligg ska 49 kap. 10§, 51 kap. 1 §, 52 kap. 7 och
10-11 §§ och 66 kap. 9 § skatteforfarandelagen (2011:1244) tillimpas.

6 § Om ett beskattningsbeslut i en friga som har féranlett skatte-
tilligg dndrats, ska Skatteverket gora den dndring av beslutet om
skattetilligg som foranleds av det nya beskattningsbeslutet.

13 kap. Overklagande
Overklagbara beslut

1§ Skatteverkets beslut enligt denna lag fir, utom 1 de fall som
avses 1 2 §, overklagas av den som beslutet giller och av det all-
minna ombudet hos Skatteverket om inte nigot annat féljer av
andra foreskrifter. Transportstyrelsens beslut om registreringsskatt
genom automatiserad behandling med stod av 5 kap. 1§ fir over-
klagas av den som beslutet giller f6rst nir beslutet har omprévats
av Skatteverket enligt 5 kap. 5 §. Om den som beslutet giller 6ver-
klagar ett sidant beslut innan beslutet har omprévats ska over-
klagandet anses som en begiran om omprévning.

Den som beslutet giller fir 6verklagas iven om beslutet inte ir
till nackdel for denne.

2 § Foljande beslut far inte 6verklagas:
1. beslut om revision,
2. beslut om anstind enligt 7 kap. 9 §,
3. beslut som avser féreliggande utan vite, och
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4. sddana beslut som avses i 67 kap. 5 § andra stycket skattefér-
farandelagen (2011:1244).

Skatteverkets beslut 6verklagas till forvaltningsritten med ett
undantag

3§ Skatteverkets beslut 6verklagas till férvaltningsritten. Skatte-
verkets eller annan myndighets beslut om befrielse frén betalnings-
skyldighet enligt 14 kap. 5 § 6verklagas dock till regeringen.

Skatteverket eller det allmidnna ombudet 4r motpart

4§ Om det dr den som beslutet giller som 6verklagar, ska Skatte-
verket vara dennes motpart sedan handlingarna 1 mélet éverlimnats
till férvaltningsritten. Om det allminna ombudet hos Skatteverket
overklagar, tillimpas dock bestimmelserna 1 67 kap. 11 § andra stycket
skatteforfarandelagen (2011:1244).

Det allminna ombudet fir fora talan till {6rmén f6r den som be-
slutet giller. Ombudet har di samma behorighet som den som be-
slutet giller.

Den skattskyldiges 6verklagande

5§ Ett overklagande ska ha kommit in till Skatteverket senast det
sjitte dret efter utgdngen av registreringsiret.

Overklagandet ska dock ha kommit in inom tv ménader frin
den dag di den som beslutet giller fick del av det om beslutet avser

1. registrering enligt 3 kap. 4 §,

2. dokumentationsskyldighet,

3. tvingsitgirder,

4. verkstillighet,

5.avvisning av en begiran om omprévning eller ett dverklag-
ande eller ndgon annan liknande 3tgird,

6. godkinnande enligt 3 kap. 2 §, eller

7. 8terkallelse enligt 3 kap. 3 §.

Om beslutet har meddelats efter den 30 juni det sjitte dret efter
utgingen av registreringsiret och den som beslutet giller har fatt
del av det efter utgdngen av oktober ménad samma &r, fir ett dver-
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klagande komma in inom tvd manader frin den dag di den som be-
slutet giller fick del av det.

6 § Ett beslut om skattetilligg fir 6verklagas si linge beslutet i
den friga som har foranlett skattetilligget inte har fitt laga kraft.

7§ Vid 6verklagande av Skatteverkets beslut enligt 5 kap. 2-4 §§
eller omprovningsbeslut enligt 5 kap. 5§ giller 67 kap. 19-22 §§
skatteforfarandelagen (2011:1244).

Det allminna ombudets éverklagande

8 § Ett 6verklagande frin det allminna ombudet ska ha kommit in
till Skatteverket inom den tid som giller f6r omprévning pé ini-
tiativ av Skatteverket eller, om den tiden har gitt ut, inom tvd
ménader frin den dag d& det 6verklagade beslutet meddelades.
Bestimmelserna 1 67 kap. 19 och 22 §§ skatteforfarandelagen
(2011:1244) giller nir det allmidnna ombudet 6verklagar.

9§ Om det allminna ombudet 6verklagar ett beslut om efter-
beskattning eller ett beslut om skattetilligg som har meddelats sam-
tidigt och yrkar dndring till nackdel f6r den som beslutet giller, ska
dverklagandet ha kommit in till Skatteverket inom tvd minader frén
den dag di beslutet meddelades. Detsamma giller om det allminna
ombudet yrkar att skattetilligg ska tas ut.

10§ Om det allméinna ombudet éverklagar ett beslut i en fréga som
har foranlett att skattetilligg har tagits ut och éverklagandet ir till
nackdel for den som beslutet giller, ska ombudet samtidigt dven ta
upp frigan om skattetilligg.

Overklagande av beslut om ersittning for kostnader fér ombud,
bitride eller utredning

11§ Ett 6verklagande av ett beslut om ersittning for kostnader
fér ombud, bitride eller utredning, som har meddelats i samband
med avgorandet av det drende som kostnaderna hinfor sig till, ska
ha kommit in till Skatteverket inom den tid som giller fér &ver-
klagande av avgorandet 1 drendet. I annat fall ska ett 6verklagande
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ha kommit in inom tvd mdnader frdn den dag d& den som beslutet
giller fick del av det.

Overklagande av forvaltningsrittens och kammarrittens beslut

12§ Vid 6verklagande av forvaltningsrittens och kammarrittens
beslut giller 67 kap. 26§ 1 och 28-30§§ skatteférfarandelagen
(2011:1244) 1 tillimpliga delar.

13 § Det krivs provningstillstdnd for att kammarritten ska prova
ett dverklagande om forvaltningsrittens beslut avser

1. registrering enligt 3 kap. 4 §, eller

2. ersittning for kostnader for stilld sikerhet enligt 7 kap. 5 §.

14 kap. Ovriga bestimmelser
Aterbetalning av verskjutande registreringsskatt

1§ Om den skattskyldige har betalat in registreringsskatt och den
inbetalade skatten 6verstiger vad denne enligt beslut av

1. Skatteverket,

2. domstol, eller

3. regeringen

ska betala, ska det 6verskjutande beloppet dterbetalas till den skatt-
skyldige.

Aterbetalning ska inte géras av belopp som understiger 100 kronor.

Avrikning

2 § Vid dterbetalning av 6verskjutande registreringsskatt enligt 1 §
eller vid utbetalning av annat belopp pa grund av bestimmelse 1 denna
lag ska riknas av sidan skatt enligt denna lag som ir férfallen till
betalning och som inte har betalats. Skattebelopp som omfattas av
anstdnd ska dock inte avriknas.

Forsta stycket giller inte sddan dterbetalning som avses 1 5 kap. 3 §.

I lagen (1985:146) om avrikning vid dterbetalning av skatter och
avgifter finns ocksd foreskrifter som begrinsar ritten till utbetal-
ning.
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Avrundning

3§ Belopp som avser skatt enligt denna lag ska avrundas till
nirmast ligre hela krontal.

Verkstillighet

4§ En begiran om omprovning eller ett dverklagande av ett beslut
enligt denna lag inverkar inte pd skyldigheten att betala den regi-
streringsskatt som omprovningen eller 6verklagandet avser.

Befrielse frin registreringsskatt

5§ Om det finns synnerliga skil, fir regeringen eller den myn-
dighet som regeringen bestimmer helt eller delvis medge befrielse
fran skyldigheten att betala registreringsskatt.

Om beslut om befrielse fattas enligt forsta stycket fir mot-
svarande befrielse medges frin drojsmalsavgift, skattetilligg och rinta.

Denna lag trider ikraft den 1 januari 2015. Lagen tillimpas pd
fordon som foérsta gingen infors i vigtrafikregistret den 1 januari
2015 eller senare.
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1.11 Forslag till

Forfattningsforslag

forordning om andring i forordningen
(1977:937) om allméanna forvaltningsdomstolars

behorighet m.m.

Hirigenom foreskrivs att 7 a § férordningen (1977:937) om all-
minna forvaltningsdomstolars behorighet m.m. ska ha féljande

lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

7a§"®

Beslut av Skatteverket som
overklagas till en forvaltningsritt
ska tas upp av Forvaltningsritten
1 Falun om beslutet avser iren-
den enligt

1. skatteforfarandelagen
(2011:1244) 1 fr8ga om punkt-
skatt och om &terbetalning av
mervirdesskatt eller punktskatt
enligt 64 kap. 6 § samma lag,

2. forfattning som anges 1
3 kap. 15 § skatteforfarandelagen,

3. kupongskattelagen
(1970:624),

4. lagen (1990:676) om skatt
pd rinta pd skogskontomedel
m.m.,

5.lagen (1991:591) om sir-
skild inkomstskatt fér utom-
lands bosatta artister m.fl.,

6. lagen (2005:807) om ersitt-
ning for viss mervirdesskatt for
kommuner och landsting, eller

7. mervirdesskattelagen
(1994:200) som ror den som ir
mervirdesskattskyldig endast pd
grund av férvirv av sddana varor

Beslut av Skatteverket som
overklagas till en férvaltningsritt
ska tas upp av Forvaltningsritten
1 Falun om beslutet avser iren-
den enligt

1. skatteforfarandelagen
(2011:1244) 1 fr8ga om punkt-
skatt och om &terbetalning av
mervirdesskatt eller punktskatt
enligt 64 kap. 6 § samma lag,

2. forfattning som anges 1
3 kap. 15 § skatteforfarandelagen,

3. kupongskattelagen
(1970:624),

4. lagen (1990:676) om skatt
pd rinta pd skogskontomedel
m.m.,

5.lagen (1991:591) om sir-
skild inkomstskatt fér utom-
lands bosatta artister m.fl.,

6. lagen (2005:807) om ersitt-
ning for viss mervirdesskatt for
kommuner och landsting,

7. mervirdesskattelagen
(1994:200) som ror den som ir
mervirdesskattskyldig endast pd
grund av férvirv av sddana varor

'8 Senaste lydelse SFS 2011:1440.
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som anges 1 2 akap. 3 § forsta som anges i 2 akap. 3 § forsta

stycket 1 och 2 samma lag. stycket 1 och 2 samma lag, eller
8. lagen (2014:000) om regi-

streringsskatt pd  vissa  motor-

fordon.

Denna férordning trider ikraft den 1 januari 2015.
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1.12 Forslag till
forordning om andring i forordningen
(2001:650) om vagtrafikregister

Hirigenom foreskrivs att punkt 3 i Bilaga 1 till férordningen
(2001:650) om vigtrafikregister ska ha f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse
Bilaga 1"

I vigtrafikregistret ska i friga om fordonsregistreringen féljande
uppgifter foras in.

3. Allminna uppgifter

Avgifter

- vigavgift enligt lagen (1997:1137) om vigavgift for vissa tunga
fordon

- dvriga avgifter som rér fordon

Avregistrering

Avstillning

Besiktningsskyldighet

Beslag

Efterlysning

Foreliggande om besiktning med angivande av senaste datum for
foreliggandet

Forsikring

- foretag

- datum f6r tecknande

- forsikring saknas

Hogsta totalvikten pd ett slipfordon for att det ska 3 dras av en
bil som framférs av forare med korkortsbehorighet B.

Importér som f6r in motorfordon fér yrkesmissig forsiljning
till 3terforsiljare och vars verksamhet har stérre omfattning eller
sddan importdér for vilken Transportstyrelsen enligt 20 kap. 4§

' Senaste lydelse SFS 2011:255.
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denna férordning har meddelat foreskrifter om eller i ett enskilt fall
beslutat att férordningen ska gilla.

Innehav av fordon pd grund av kreditkép med férbehdll om ater-

taganderitt.

ett

Innehav av fordon med nyttjanderitt for en bestimd tid om minst
ar

Korforbud

Pistillning

Registrering

- datum fér registrering i Sverige

- datum for foérsta registrering utomlands for privatimporterat for-

don

Registreringsbevis med kontrollnummer

Registreringsskylt

- ersittningsskylt

- stulen skylt

- omhindertagen skylt

Skatter

- fordonsskatt

- saluvagnsskatt

- skattebefrielse enligt lagen (1976:661) om immunitet och privi-

legier 1 vissa fall

Tillverkare av motorfordon som yrkesmissigt tillverkas inom landet
Uttagning f6r anvindning inom totalférsvaret

4. Uppgifter frin besiktning, efterkontroll och flygande
Inspektion
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Foreslagen lydelse
Bilaga 1

I vigtrafikregistret ska 1 friga om fordonsregistreringen féljande
uppgifter foras in.

3. Allminna uppgifter

Avgifter

- vigavgift enligt lagen (1997:1137) om vigavgift fér vissa tunga
fordon

- dvriga avgifter som ror fordon

Avregistrering

Avstillning

Besiktningsskyldighet

Beslag

Efterlysning

Foreliggande om besiktning med angivande av senaste datum
for foreliggandet

Forsikring

- foretag

- datum f6r tecknande

- forsikring saknas

Hogsta totalvikten pd ett slipfordon f6r att det ska 8 dras av en
bil som framférs av férare med koérkortsbehorighet B

Importér som har godkénts enligt 3 kap. 2 § lagen (2014:000) om
registreringsskatt pd vissa motorfordon, annan importér som fér in
motorfordon f6r yrkesmissig forsiljning till dterforsiljare och vars
verksamhet har storre omfattning eller sddan importér for vilken
Transportstyrelsen enligt 20 kap. 4 § denna férordning har med-
delat foreskrifter om eller 1 ett enskilt fall beslutat att férordningen
ska gilla

Innehav av fordon pid grund av kreditkép med forbehdll om
dtertaganderitt

Innehav av fordon med nyttjanderitt for en bestimd tid om
minst ett r

Koérforbud
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P3stillning

Registrering

- datum fér registrering i Sverige

- datum for férsta registrering utomlands for privatimporterat for-

don

Registreringsbevis med kontrollnummer

Registreringsskylt

- ersittningsskylt

- stulen skylt

- omhindertagen skylt

Skatter

- fordonsskatt

- registreringsskatt

- saluvagnsskatt

- skattebefrielse enligt lagen (1976:661) om immunitet och privi-

legier 1 vissa fall

Tillverkare av motorfordon som yrkesmissigt tillverkas inom landet
Uttagning f6r anvindning inom totalférsvaret

4. Uppgifter frin besiktning, efterkontroll och flygande
Inspektion
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1.13 Forslag till

Forfattningsforslag

forordning om andring i forordningen
(2011:1590) om supermiljobilspremie

Hirigenom foreskrivs att 4, 5 och 7 §§ férordningen (2011:1590)
om supermiljébilspremie ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

For fysiska personer ir super-
miljobilspremien 40 000 kronor
per supermiljobil.

For juridiska personer upp-
gdr supermiljobilspremien till ett
belopp som per supermiljobil
motsvarar 35 procent av pris-
skillnaden mellan supermiljébilen
och nirmast jimférbara bil, dock
hégst 40 000 kronor.

Foreslagen lydelse

438

For fysiska personer ir super-
miljobilspremien

1. 70 000 kronor for en super-
miljobil som enligt uppgift i vig-
trafikregistret inte slipper ut ndgon
koldioxid, och

2. 50 000 kronor for en annan
supermiljobil édn som avses i 1.

Supermiljobilspremie  enligt
forsta stycket fir medges med ett
belopp som motsvarar héogst 25
procent av bilens nypris. Med
bilens nypris avses det pris som
bilen hade nér den introducerades
pd den svenska marknaden.

58

For juridiska personer upp-
gdr supermiljobilspremien till ett
belopp som per supermiljobil
motsvarar 35 procent av pris-
skillnaden mellan supermiljébilen
och nirmast jimférbara bil, dock
hogst

1. 70 000 kronor for en super-
miljobil som enligt uppgift i vig-
trafikregistret inte slipper ut ndgon
koldioxid, och

2. 50 000 kronor for en annan
supermiliobil dn som avses i 1.
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Forsta stycket giller endast om supermiljébilens nypris dr hogre
in nypriset for den nirmast jimférbara bilen.

Med bilens nypris avses det pris som bilen hade nir den introdu-
cerades pd den svenska marknaden.

I den utstrickning det finns
medel for det syfte som anges i
1§, ska en supermiljobilspremie
betalas ut till de forsta femtusen
fysiska eller juridiska personer
som under tiden fr&n och med
den 1 januari 2012 till och med
den 31 december 2014 har for-
virvat en ny supermiljobil som
tidigare inte har varit péstilld
enligt forordningen (2001:650)
om vigtrafikregister och stiller
pa bilen enligt den férordningen.

7§

I den utstrickning det finns
medel for det syfte som anges i
1§, ska en supermiljobilspremie
betalas ut till fysiska eller juri-
diska personer som under tiden
frdn och med den 1 januari 2012
till och med den 31 december
2014 har foérvirvat en ny super-
miljébil som tidigare inte har
varit pdstilld enligt férordningen
(2001:650) om vigtrafikregister
och stiller pd bilen enligt den
forordningen.

Utredningen om fossilfri fordonstrafik foresldr att denna for-
ordning trider ikraft s3 snart det kan ske efter att utredningen limnat

sitt betinkande.
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1.14 Forslag till
forordning om miljopremier for vissa motorfordon
med lagre koldioxidutslapp

Hirigenom foéreskrivs féljande.

Syfte

1§ Syftet med denna férordning ir att med miljdpremier frimja
en Okad forsiljning och anvindning av nya personbilar, litta bussar
och litta lastbilar med liga koldioxidutslipp 1 férhdllande till sin
vikt.

Férordningen ir meddelad med st6d av 8 kap. 7 § regerings-
formen.

ALTERNATIVET UTAN VIKTDIFFERENTIERING:

1§ Syftet med denna férordning ir att med miljépremier frimja
en okad forsiljning och anvindning av nya personbilar, litta bussar
och litta lastbilar med laga koldioxidutslipp.

Férordningen ir meddelad med st6d av 8 kap. 7 § regerings-
formen.

Provning

2§ Transportstyrelsen provar frigor om miljopremier enligt
denna férordning.

Definitioner

3§ Fordonsbegreppen i denna férordning har samma betydelse
som 1 lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner.

4 § Med vdgtrafikregistret avses i denna forordning det register
som fors enligt lagen (2001:558) om vigtrafikregister.
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5§ Med fordonsdr avses i denna férordning den uppgift i vig-
trafikregistret som anger ett fordons drsmodell eller, om sidan upp-
gift saknas, tillverkningsdr. Om bada uppgifterna saknas i registret
avses med fordonsdr det ir under vilket fordonet forsta gingen
togs 1 bruk.

6 § Med koldioxidutslipp avses 1 denna férordning det antal gram
koldioxid som fordonet enligt vigtrafikregistret slipper ut per kilo-
meter vid blandad koérning.

Om det 1 vigtrafikregistret finns flera uppgifter om fordonets
koldioxidutslipp vid blandad kérning, avses med koldioxidutslipp
det antal gram kodioxid som anges 1 den ligsta uppgiften.

Om det 1 vigtrafikregistret saknas tillforlitlig uppgift om for-
donets koldioxidutslipp vid blandad kérning, avses med koldioxid-
utslipp det antal gram koldioxid som fordonet, med hinsyn till upp-
gifterna 1 drendet, skiligen kan beriknas slippa ut per kilometer vid
blandad kérning.

Miljopremiernas storlek

7§ For personbil, litt buss och litt lastbil av fordonsdr 2015 eller
senare medges en miljopremie om 400 kronor fér varje helt gram
koldioxid som fordonets koldioxidutslipp understiger det i andra
stycket angivna grinsvirdet for koldioxidutslippet.

Grinsvirdet fér koldioxidutslippet utgérs av koldioxidutslippet
i forhdllande till fordonets vikt och bestims av féljande berikning;

1. fordonets tjinstevikt enligt uppgift i vigtrafikregistret angivet
1 kilogram minskas med 1 521,

2. differensen enligt 1 multipliceras med féljande faktor,

Fordonsar Faktor
2015 0,0457
2016 0,0432
2017 0,0417
2018 0,0407
2019 0,0398
2020 eller senare 0,0333
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3. produkten enligt 2 adderas med féljande antal gram, och

Fordonsar Gram
Personbil Létt buss,
latt lastbil
2015 120 130
2016 114 124
2017 108 118
2018 102 112
2019 96 106
2020 eller senare 90 100

4. summan enligt 3 avrundas till nirmaste helt gram.

ALTERNATIVET UTAN VIKTDIFFERENTIERING:

7 § For personbil, litt buss och litt lastbil av fordonsdr 2015 eller
senare medges en miljopremie om 400 kronor fér varje helt gram
koldioxid som fordonets koldioxidutslipp understiger f6ljande grins-
virde for koldioxidutslippet:

Fordonsar Gram
Personbil Létt buss,
latt lastbil
2015 120 145
2016 114 139
2017 108 133
2018 102 127
2019 96 121
2020 eller senare 90 115

8§ For personbil, litt buss och litt lastbil som berittigar till
miljopremie enligt 7§ medges dven en miljdpremie om 30 000
kronor om fordonet

1. 4r av fordonsdr 2015 eller senare och ir utrustat med teknik
for drift bdde med en brinsleblandning som till 6vervigande del be-
stdr av alkohol och med annan gas 4n gasol, eller
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2. dr av fordonsdr 2015-2020 och ir utrustat med teknik f6r drift
med el i kombination med en férbrinningsmotor som drivs med en
brinsleblandning som till 6vervigande del bestdr av alkohol eller
med annan gas in gasol.

Forsta stycket 2 giller endast om fordonets koldioxidutslipp ir
hogst 50 gram.

9§ For personbil, litt buss och litt lastbil som berittigar till
miljépremie enligt 7 §, men inte miljépremie enligt 8 §, medges
dven en miljépremie om 15 000 kronor om fordonet

1. dr av fordonsdr 2015 eller senare och ir utrustat med teknik
for drift med en brinsleblandning som till 6vervigande del bestar
av alkohol eller helt eller delvis med annan gas in gasol, eller

2. ir av fordonsdr 2015-2020 och ir utrustat med teknik for drift
med el i kombination med en férbrinningsmotor eller enbart med el.

Forsta stycket 2 giller endast om fordonets koldioxidutslipp ir
hégst 50 gram.

10§ Miljopremie enligt 8 § 1 eller 9 § 1 medges iven for fordon
vars koldioxidutslipp 6verstiger det grinsvirde for koldioxidutslipp
som anges 1 7 § andra stycket. Sddan premie medges dock endast om
fordonets koldioxidutslipp &verstiger detta grinsvirde med hogst
55 gram koldioxid.

ALTERNATIVET UTAN VIKTDIFFERENTIERING:

10§ Miljopremie enligt 8 § 1 eller 9 § 1 medges dven fér fordon
vars koldioxidutslipp 6verstiger det grinsvirde f6r koldioxidutslipp
som anges 1 7 §. Sddan premie medges dock endast om fordonets
koldioxidutslipp &verstiger detta grinsvirde med hogst 55 gram kol-

dioxid.

11§ Miljopremier enligt 7-10 §§ fir for ett fordon medges med
ett belopp som sammanlagt motsvarar hogst 25 procent av for-
donets nypris. Med fordonets nypris avses det pris som fordonet
hade nir det introducerades pd den svenska marknaden.
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12 § Miljopremie enligt 1 7-10 §§ medges endast fér sidant fordon
som ir typgodkint enligt 3 kap. fordonsférordningen (2009:211).

Utbetalning av miljépremier

13 § I den utstrickning det finns medel f6r det syfte som anges 1
1§, ska sddana miljopremier som avses 1 7-10 §§ betalas ut till den
som den 1 januari 2015 eller senare har forvirvat en ny personbil,
litt buss eller litt lastbil som tidigare inte har varit pastilld enligt
forordningen (2001:650) om vigtrafikregister och stiller pd fordonet
enligt den férordningen.

Premien ska betalas ut si snart medel finns tillgingliga for ut-
betalningen.

Om det finns sirskilda skil, fir en miljopremie betalas ut till den
som har férvirvat en ny personbil, litt buss eller litt lastbil trots att
villkoret om péstillning 1 forsta stycket inte dr uppfyllt.

Aterbetalning och 3terkrav

14 § Den som har fitt en miljopremie utbetald till sig ir dterbetal-
ningsskyldig om premien har betalats ut pd grund av felaktiga upp-
gifter i vigtrafikregistret. Detsamma giller om premien betalats ut
pd grund av att felaktiga uppgifter legat till grund fér sidan berik-
ning av koldioxidutslipp som avses i 6 § tredje stycket.

15§ Om ndgon ir dterbetalningsskyldig enligt 14 § ska Transport-
styrelsen besluta att helt eller delvis kriva tillbaka miljopremien.
Om det finns sirskilda skil, fir Transportstyrelsen efterge kravet pd
terbetalning helt eller delvis.

Overklagande

16 § Transportstyrelsens beslut enligt denna férordning fir inte
dverklagas.
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Bemyndiganden

17 § Transportstyrelsen fir meddela foreskrifter om hur miljs-
premierna ska betalas ut eller dterbetalas.

Denna férordning trider ikraft den 1 januari 2015.
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1.15 Forslag till
forordning om registreringsskatt pa vissa
motorfordon

Hirigenom foéreskrivs féljande.

Tillimpningsomrade och definitioner

1§ Denna férordning giller vid tillimpning av lagen (2014:000)
om registreringsskatt pa vissa motorfordon.

2§ Beteckningar som anvinds i1 denna férordning har samma be-
tydelse som 1 lagen (2014:000) om registreringsskatt pd vissa motor-
fordon.

Skatteverkets uppgifter

3§ Skatteverket ska, utéver vad som framgir av lagen (2014:000)
om registreringsskatt pd vissa motorfordon, samordna kontrollen
av registreringsskatt och faststilla formulir till de blanketter som

behovs.

4 § Skatteverket fir, efter samrdd med Transportstyrelsen, med-
dela de ytterligare foreskrifter som behovs for verkstilligheten av
lagen (2014:000) om registreringsskatt pd vissa motorfordon.

5§ Skatteverket ska meddela beslut om befrielse frin registrerings-
skatt enligt 14 kap. 5§ lagen (2014:000) om registreringsskatt pd
vissa motorfordon.

Indrivning

6§ Vid indrivning  giller 3-98§§  indrivningstérordningen
(1993:1229).

Indrivning behover inte begiras for en fordran som understiger
100 kronor, om indrivning inte krivs frdn allmin synpunkt.
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Godkinnande som importor

7 § Beslut om godkinnande som importor enligt 3 kap. 2 § lagen
(2014:000) om registreringsskatt pd vissa motorfordon meddelas av
Skatteverket efter sirskild ansokan.

8§ Ansokan som avses 17 § ska goras skriftligt pd blankett enligt
faststillt formulir.

9§ Vid provning av ansékan om godkinnande som importér ska
kravet pd storre omfattning anses uppfyllt om den sokande avser
att per kalenderdr till Sverige féra in sammanlagt 15 personbilar,
litta bussar eller litta lastbilar.

10§ Skatteverket ska underritta Transportstyrelsen om féljande
beslut enlig lagen (2014:000) om registreringsskatt pa vissa motor-
fordon:

1. beslut om godkinnande enligt 3 kap. 2 §, och

2. beslut om aterkallelse av godkinnande enligt 3 kap. 3 §.

Ansokan om dterbetalning av registreringsskatt nir fordonet
forvirvats av vissa organisationer eller personer

11§ Ansokan om dterbetalning av registreringsskatt enligt 5 kap.
3 § lagen (2014:000) om registreringsskatt pd vissa motorfordon
ska goras skriftligen av chefen for beskickningen eller konsulatet
eller av den som 1 Sverige fir foretrida den internationella orga-
nisationen eller den som 1 évrigt ir berittigad till dterbetalning.

Ansdkan ges in till Utrikesdepartementet och ska vara §tf6ljd av
faktura eller jimférlig handling av vilken det ska framgd fordonets
forvirvsdatum, betald registreringsskatt, bilmirke, chassinummer,
fordonets registreringsnummer samt siljarens och képarens namn
och adress.

Utrikesdepartementet ska 6verlimna ansokan till Skatteverket
med uppgift om huruvida férvirvet har gjorts av nigon som har ritt
till dterbetalning enligt 5 kap. 3 § lagen om registreringsskatt pa vissa
motorfordon.
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Anmilan om brott

12 § Skatteverket ska gora en anmiilan till 8klagare s3 snart det finns
anledning att anta att ndgon har begdtt brott enligt lagen (2014:000)
om registreringsskatt pd vissa motorfordon. En anmilan ska dock
inte gdras om det kan antas att brottet inte kommer att medféra
pafoljd eller om anmilan av nigot annat skil inte behovs.

En anmilan ska inneh8lla uppgift om de omstindigheter som ligger
till grund f6r misstanken om brott.

Denna férordning trider ikraft den 1 januari 2015.
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Forslag som avser alternativet
med skarpt
koldioxiddifferentiering

av fordonsskatten och
supermiljébilspremie

Forslag till

andring i lagen (2013:970) om andring i lagen
(2012:681) om andring i lagen (2010:1823) om
andring i lagen (2009:1497) om andring i lagen
(1994:1776) om skatt pa energi

Forslaget ir detsamma som 1 alternativet med registreringsskatt
och miljépremier. Se 1.3.
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2.2 Forslag till
lag om andring i inkomstskattelagen
(1999:1229)

Hirigenom  foreskrivs 1 frdga om  inkomstskattelagen
(1999:1229)%

dels att 61 kap. 5 och 8 a §§ ska ha f6ljande lydelse,

dels att det 1 lagen ska inféras tvd nya paragrafer, 5a och 8 b §8.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

61 kap.
5 §21

Virdet av bilférman exklusive drivmedel ska for ett kalenderdr
beriknas till summan av

- 0,317 prisbasbelopp,

- ett rinterelaterat belopp, och

- ett prisrelaterat belopp.

Det rinterelaterade beloppet ska beriknas till 75 procent av stats-
l&nerintan vid utgingen av november dret nirmast foére det kalen-
derdr under vilket beskattningsiret gdr ut multiplicerat med bil-
modellens nybilspris.

Det prisrelaterade beloppet ska beriknas till 9 procent av bil-
modellens nybilspris, om detta uppgér till hogst 7,5 prisbasbelopp.
Om bilmodellens nybilspris ir hogre, ska det prisrelaterade beloppet
beriknas till summan av 9 procent av 7,5 prisbasbelopp och 20 pro-
cent av den del av nybilspriset som éverstiger 7,5 prisbasbelopp.

For bilar av fordonsir 2015
eller senare ska virdet av bilfor-
mdnen exklusive drivmedel for ett
kalenderdr beriknas till summan
av beloppet enligt forsta stycket
och ett koldioxidrelaterat belopp.
Det koldioxidrelaterade beloppets
storlek baseras pd bilens utslipp
av koldioxid vid blandad kérning
i forbdllande till bilens vikt och
beriknas enligt 5 a §.

2 Lagen omtryckt 2008:803.
2 Senaste lydelse SFS 2011:1256.
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Sa§

Det  koldioxidrelaterade  be-
loppet som avses 1 5 § fiarde stycket
beriknas enligt foljande;

1. bilens tjinstevikt enligt upp-
gift 1 vigtrafikregistret angivet i
kilogram minskas med 1 521,

2. differensen enligt 1 multi-
pliceras med foljande faktor,

Fordonsdr Faktor
2015 0,0457
2016 0,0432
2017 0,0417
2018 0,0407
2019 0,0398

2020 eller senare 0,0333

3. produkten enligt 2 adderas
med foljande term,

Fordonsdr  Personbil  Lidtt

lastbil
2015 120 130
2016 114 124
2017 108 118
2018 102 112
2019 96 106
2020 eller senare 90 100

4. det virde i vigtrafikregistret
som avser uppgift om bilens kol-
dioxidutslipp i gram per kilometer
vid blandad korning, avrundas
till nirmaste heltal och minskas
med summan enligt 3,

5. differensen enligt 4 multi-
pliceras med 0,0004, och

6. produkten enligt 5 multipli-
ceras med bilens nybilspris.

Med fordonsdr avses den upp-
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gift 1 vdgtrafikregistret som anger
ett fordons drsmodell eller, om sd-
dan uppgift saknas, tillverkningsar.
Om bdda uppgifterna saknas 1
registret avses med fordonsdr det
dr under vilket bilen forsta gingen
togs i bruk.

Med wvdigtrafikregistret avses
det register som fors enligt lagen
(2001:558) om vdgtrafikregister.

83§22

Om en bil dr utrustad med
teknik for drift helt eller delvis
med elektricitet eller med andra
mer miljoanpassade drivmedel in
bensin och dieselolja och bilens
nybilspris dirfor ir hogre dn ny-
bilspriset for nirmast jimfoér-
bara bil utan sidan teknik, ska
formansvirdet sittas ned till en
nivd som motsvarar férméins-
virdet for den jimférbara bilen.

I stillet for vad som sigs 1
forsta stycket om storleken pd ned-
sdttningen av formdnsvdrdet ska
detta virde tas upp till 60 procent
av formdnsvdrdet for den jamfor-
bara bilen, om bilen dr utrustad
med teknik for drift med elek-
tricitet som tillfors genom ladd-
ning fran yttre energikilla eller
med annan gas én gasol.

En nedsittning av  formdns-
virdet enligt andra stycket far goras
med hogst 16 000 kronor i for-
héllande till den jimforbara bilen.

Om en bil idr utrustad med
teknik for drift helt eller delvis
med elektricitet och bilens ny-
bilspris dirfor dr hogre dn nybils-
priset f6r nirmast jimférbara bil
utan sidan teknik, ska férméins-
virdet sittas ned till en nivd som
motsvarar formans-virdet for
den jimférbara bilen.

Om en bil dr utrustad med
teknik for drift med andra mer
miljoanpassade drivmedel dn ben-
sin och dieselolja och bilens
nybilspris déarfor dr hégre dn
nybilspriset for ndrmast jimfor-
bara bil utan sddan teknik, ska
formadnsvirdet sdttas ned till en
nivd som motsvarar formdns-
virdet for den jaimférbara bilen
minskat med ett belopp som
motsvarar 2 procent av nybilspriset
for den jamforbara bilen.

2 Senaste lydelse SFS 2011:1271.
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8b§

I stillet for vad som sigs 1
8a § andra stycket om storleken
pd  nedsittningen av  formdns-
vdrdet ska detta virde tas upp till
30 procent av formdnsvérdet for
den jimforbara bilen, utan hin-
syn tagen till det koldioxidrela-
terade beloppet, om bilen endast
kan drivas med elektricitet. Sidan
nedsittning av formdnsvdrdet far
goras med hégst 28 000 kronor i
forbdllande tll den jimforbara
bilen.

I stillet for vad som sigs 1
8a § andra stycket om storleken
pd nedsdttningen av  formdns-
vdrdet ska detta virde tas upp till
50 procent av formdnsvirdet for
den jimforbara bilen, utan hinsyn
tagen till det koldioxidrelaterade
beloppet, om bilen kan drivas med
elektricitet, dess utslipp av kol-
dioxid vid blandad korning enligt
uppgift 1 vigtrafikregistret dr hogst
50 gram per kilometer och den
inte dr en sddan bil som avses i
forsta stycket. Sddan nedsdittning
av formdnsvdrdet fdr goras med
hogst 20 000 kronor i forbdllande
till den jamforbara bilen.

Med végtrafikregistret avses det
register som fors enligt lagen
(2001:558) om vdgtrafikregister.

1.
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skattningsir som borjar efter den 31 december 2014. Aldre
bestimmelser giller fortfarande for férhillanden som hinfor sig
till beskattningsdr som slutar fére lagens ikrafttridande.
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2. Bestimmelserna i 61 kap. 8 b § tillimpas till och med det beskatt-
ningsir som slutar den 31 december 2018.
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lag om andring i vagtrafikskattelagen

(2006:227)

Hirigenom  foreskrivs 1

(2006:227)

friga

om vigtrafikskattelagen

dels att 2 kap. 7,9, 10 och 11 a §§ ska ha féljande lydelse,
dels att det 1 lagen ska inféras en ny paragraf, 9 a §.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

2 kap.

7 §23

Fordonsskatten tas ut med ett grundbelopp och i férekom-

mande fall ett koldioxidbelopp for

1. personbilar klass I som enligt uppgift i vigtrafikregistret ir av

fordonsir 2006 eller senare,

2. personbilar klass I som ir av tidigare fordonsdr d4n 2006, men
uppfyller kraven f6r miljoklass 2005, El eller Hybrid enligt bilaga 1
till den upphivda lagen (2001:1080) om motorfordons avgasrening

och motorbrinslen, och

3. personbilar klass II, litta bussar och litta lastbilar som blivit
skattepliktiga for forsta gdngen efter utgingen av ar 2010.

For bilar som kan drivas med
dieselolja ska summan av grund-
beloppet och koldioxidbeloppet
multipliceras med en brinsle-
faktor och ett miljotilligg tas ut.

Koldioxidbeloppet ir for ett
skattedr 20 kronor per gram kol-
dioxid som fordonet vid blandad
koérning slipper ut per kilometer
utdver 117 gram. Uppgift om

For bilar som kan drivas med
dieselolja ska summan av grund-
beloppet och koldioxidbeloppet
multipliceras med en brinsle-
faktor och ett miljotilligg tas ut.
For personbilar av fordonsdr 2015
eller senare tas dock inget miljo-
tilligg ut.

§24

Koldioxidbeloppet ir for ett
skattedr 20 kronor for varje belt
gram koldioxid som fordonet
vid blandad korning slipper ut
per kilometer 6ver 117 gram.

2 Senaste lydelse SFS 2011:478.
2 Senaste lydelse SFS 2012:761.
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fordonets utslipp av koldioxid
vid blandad koérning himtas 1
vigtrafikregistret.

For fordon som ir utrustade
med teknik fér drift med en
brinsleblandning som till éver-
vigande del bestdr av alkohol,
eller helt eller delvis med annan
gas in gas in gasol, dr koldioxid-
beloppet 10 kronor per gram kol-
dioxid som fordonet vid blandad
kérning slipper ut per kilometer
utdéver 117 gram. Uppgift om
fordonets utslipp av koldioxid
vid blandad koérning himtas 1
vigtrafikregistret.

Forfattningsforslag

Uppgift om fordonets utslipp
av koldioxid vid blandad kérning
himtas 1 vigtrafikregistret.

For fordon som ir utrustade
med teknik fér drift med en
brinsleblandning som till éver-
vigande del bestdr av alkohol,
eller helt eller delvis med annan
gas dn gasol, ir koldioxid-
beloppet 10 kronor fér varje belt
gram koldioxid som fordonet vid
blandad korning slipper ut per
kilometer utéver 117 gram. Upp-
gift om fordonets utslipp av
koldioxid vid blandad kérning

himtas i vigtrafikregistret.

Om det foér fordon som avses i andra stycket finns uppgift om
ett sddant fordons utslipp av koldioxid vid drift med en brinsle-
blandning som till évervigande del bestdr av alkohol, eller helt eller
delvis med annan gas in gasol, ska den uppgiften anvindas.

9a§

For fordon av fordonsdr 2015
eller senare som registreras i vig-
trafikregistret den 1 januari 2015
eller senare ska istillet for vad
som sigs 1 9§ om koldioxid-
beloppet — andra—fiirde  styckena
gilla.

Koldioxidbeloppet dr for ett
skattedr 50 kronor for varje belt
gram koldioxid som fordonet vid
blandad korning slipper ut per
kilometer utover det grinsvirde
angivet 1 gram koldioxid per kilo-
meter i forhdllande till bilens vikt
som bestims av foljande berik-
ning;

1. fordonets tiinstevikt enligt
uppgift i vigtrafikregistret angivet
i kilogram minskas med 1372,
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Brinslefaktorn ir 2,33.
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2. differensen enligt 1 multi-
pliceras med 0,0457,

3. produkten enligt 2 adderas
med 95, eller med 150 om for-
donet dr utrustat med teknik for
drift med etanolbrinsle eller annat
gasbrénsle dn gasol, och

4. summan enligt 3 avrundas
till ndrmaste beltal.

For fordon som dr utrustade
med teknik for drift med en
bréinsleblandning som tll ver-
vdigande del bestir av alkohol,
eller helt eller delvis med annan
gas dn gasol, dr koldioxidbeloppet
25 kronor for varje belt gram kol-
dioxid som fordonet vid blandad
korning slipper ut per kilometer
utover grinsvirdet enligt andra
stycket.

Uppgift om fordonets utslipp
av koldioxid vid blandad koérning
himtas i vdigtrafikregistret. Om
det for fordon som avses i tredje
stycket finns uppgift om ett sidant
fordons utslipp av koldioxid vid
drift med en brinsleblandning som
tll 6vervigande del bestdr av alko-
hol, eller helt eller delvis med
annan gas dn gasol, ska den upp-
giften anvindas.

10 §25

For fordon av fordonsdr 2015
eller senare som registreras i vig-
trafikregistret den 1 januari 2015
eller senare dr brinslefakrorn 2,01.

Fér ovriga fordon ir brinsle-
faktorn 2,19.

% Senaste lydelse SFS 2012:759.
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a) 500 kronor fér fordon som blivit skattepliktiga for férsta gdngen

fore utgdngen av ir 2007, och

b) 250 kronor fér fordon som blivit skattepliktiga for forsta

gdngen efter utgdngen av &r 2007.

112§

Fordonsskatt ska inte betalas
for personbil, litt lastbil och litt
buss under tid som bilen ir
klassificerad 1 utslippsklass som
anges 1 30 eller 32§ avgas-
reningslagen (2011:318) och som
infaller under de fem férsta dren
frdn det att bilen blir skatte-
pliktig f6r forsta gingen, och

1. bilens koldioxidutslipp vid
blandad kérning enligt uppgift 1
vigtrafikregistret inte dverstiger
det 1andra stycket angivna hogsta
tillitna  koldioxidutslippet 1
forhillande till bilens vikt, samt

2. bilen vid framdrivning inte
forbrukar mer elektrisk energi
in 37 kilowattimmar per 100
kilometer om bilen ir klassi-
ficerad 1 utslippsklass Ladd-
hybrid, enligt 32 § 3 avgasrenings-
lagen, eller

3. bilen vid framdrivning inte
forbrukar mer elektrisk energi
in vad som anges i 2, om bilen
ir klassificerad i utslippsklass El
enligt 32 § 1 avgasreningslagen.

Fordonsskatt ska inte betalas
for personbil, litt buss och litt
lastbil under tid som bilen ir
klassificerad i utslippsklass som
anges 1 30 eller 32§ avgas-
reningslagen (2011:318) och som
infaller under de fem férsta dren
frdn det att bilen blir skatte-
pliktig for forsta gingen, och

1. bilens koldioxidutslipp vid
blandad kérning enligt uppgift 1
vigtrafikregistret inte dverstiger
det i tredje stycket angivna hogsta
tillitna  koldioxidutslippet 1
forhillande till bilens vikt, samt

2. bilen vid framdrivning inte
forbrukar mer elektrisk energi
in 37 kilowattimmar per 100
kilometer om bilen ir klassi-
ficerad 1 utslippsklass Ladd-
hybrid, enligt 32 § 3 avgasrenings-
lagen, eller

3. bilen vid framdrivning inte
forbrukar mer elektrisk energi
in vad som anges i 2, om bilen
ir klassificerad i utslippsklass El
enligt 32 § 1 avgasreningslagen.

Forsta stycket giller inte per-
sonbil, litt buss eller latt lastbil av
fordonsdr 2015 eller senare som
registreras i vigtrafikregistret den
1 januari 2015 eller senare.

% Senaste lydelse SFS 2012:761.
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Det hogsta tillitna koldioxidutslippet angivet i gram koldioxid
per kilometer i férhillande till bilens vikt bestims av féljande be-
rikning;

1. bilens tjinstevikt enligt uppgift 1 vigtrafikregistret angivet 1
kilogram minskas med 1372,

2. differensen enligt 1 multipliceras med 0,0457, och

3. produkten enligt 2 adderas med 95, eller med 150 om bilen ir
utrustad med teknik f6ér drift med etanolbrinsle eller annat gas-
brinsle dn gasol.

Om det i vigtrafikregistret finns flera uppgifter om bilens kol-
dioxidutslipp vid blandad korning, ska vid tillimpning av férsta
stycket den uppgift anvindas som anges for drift med etanolbrinsle
eller gasbrinsle.

Denna lag trider ikraft den 1 januari 2015. Aldre bestimmelser
giller fortfarande for vigtrafikskatt som avser tid fore den 1 januari
2015.
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2.4 Forslag till

Forfattningsforslag

lag om andring i vagtrafikskattelagen

(2006:227)

Hirigenom féreskrivs att 2 kap. 7 och 10 §§ vigtrafikskattelagen

(2006:227) ska ha f6ljande lydelse.

Lydelse enligt utredningens
forslag 2.3

Féreslagen lydelse

2 kap.

78§

Fordonsskatten tas ut med ett grundbelopp och i férekom-

mande fall ett koldioxidbelopp for

1. personbilar klass I som enligt uppgift i vigtrafikregistret ir av

fordonsir 2006 eller senare,

2. personbilar klass I som ir av tidigare fordonsdr d4n 2006, men
uppfyller kraven f6r miljoklass 2005, El eller Hybrid enligt bilaga 1
till den upphivda lagen (2001:1080) om motorfordons avgasrening

och motorbrinslen, och

3. personbilar klass II, litta bussar och litta lastbilar som blivit
skattepliktiga for forsta gdngen efter utgingen av ar 2010.

For bilar som kan drivas med
dieselolja ska summan av grund-
beloppet och koldioxidbeloppet
multipliceras med en brinsle-
faktor och ett miljotillligg tas ut.
For personbilar av fordonsdr 2015
eller senare tas dock inget miljo-
ulligg ut.

For fordon av fordonsér 2015
eller senare som registreras 1
vigtrafikregistret den 1 juli 2015

eller senare ir brinslefaktorn
2,01. For ovriga fordon ir
brinslefaktorn 2,79.

For bilar som kan drivas med
dieselolja ska summan av grund-
beloppet och koldioxidbeloppet
multipliceras med en brinsle-
faktor och ett miljotillligg tas ut.
For personbilar av fordonsdr 2015
eller senare samt litta bussar och
litta lastbilar av fordonsdr 2016
eller senare tas dock inget milj6-
tilligg ut.

10§

For fordon av fordonsdr 2015
eller senare som registreras 1
vigtrafikregistret den 1 januari
2015 eller senare ir brinsle-
faktorn 1,79. Fér évriga fordon
ir branslefaktorn 1,99.
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Miljstilligget ir

a) 500 kronor f6r fordon som blivit skattepliktiga for férsta gdngen
fore utgdngen av ir 2007, och

b) 250 kronor fér fordon som blivit skattepliktiga for forsta
gingen efter utgdngen av ir 2007.

Denna lag trider ikraft den 1 januari 2017. Aldre bestimmelser
giller fortfarande for vigtrafikskatt som avser tid fére den 1 januari
2017.
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2.5 Forslag till

Forfattningsforslag

forordning om andring i forordningen
(2011:1590) om supermiljobilspremie

Hirigenom foreskrivs att 4, 5 och 7 §§ férordningen (2011:1590)
om supermiljébilspremie ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

For fysiska personer ir super-
milj6bilspremien 40 000 kronor
per supermiljobil.

For juridiska personer upp-
gdr supermiljobilspremien till ett
belopp som per supermiljobil
motsvarar 35 procent av pris-
skillnaden mellan supermiljébilen
och nirmast jimfoérbara bil,
dock hogst 40 000 kronor.

Foreslagen lydelse

438

For fysiska personer ir super-
milj6bilspremien

1. 70000 kronor for en super-
miljobil som enligt uppgift 1 vig-
trafikregistret inte slipper ut ndgon
koldioxid, och

2. 50 000 kronor for en annan
supermiljobil édn som avses i 1.

Supermiljobilspremie  enligt
forsta stycket fir medges med ett
belopp som  motsvarar  higst
25 procent av bilens nypris. Med
bilens nypris avses det pris som
bilen hade nér den introducerades
pd den svenska marknaden.

538

Foér juridiska personer upp-
gir supermiljobilspremien till ett
belopp som per supermiljobil
motsvarar 35 procent av pris-
skillnaden mellan supermiljébilen
och nirmast jimforbara bil,
dock hogst

1. 70 000 kronor for en super-
miljobil som enligt uppgift i vig-
trafikregistret inte slipper ut ndgon
koldioxid, och

2. 50 000 kronor for en annan
supermiliobil dn som avses i 1.
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Forsta stycket giller endast om supermiljébilens nypris dr hogre
in nypriset for den nirmast jimférbara bilen.

Med bilens nypris avses det pris som bilen hade nir den intro-
ducerades pa den svenska marknaden.

I den utstrickning det finns
medel for det syfte som anges i
1§, ska en supermiljobilspremie
betalas ut till de forsta femtusen
fysiska eller juridiska personer
som under tiden fr&n och med
den 1 januari 2012 till och med
den 31 december 2014 har for-
virvat en ny supermiljobil som
tidigare inte har varit péstilld
enligt forordningen (2001:650)
om vigtrafikregister och stiller
pa bilen enligt den férordningen.

7§

I den utstrickning det finns
medel for det syfte som anges i
1§, ska en supermiljobilspremie
betalas ut till fysiska eller juri-
diska personer som under tiden
frdn och med den 1 januari 2012
till och med den 31 december
2020 har foérvirvat en ny super-
miljébil som tidigare inte har
varit pastilld enligt férordningen
(2001:650) om vigtrafikregister
och stiller pd bilen enligt den
forordningen.

Utredningen om fossilfri fordonstrafik foresldr att denna for-
ordning trider ikraft s& snart det kan ske efter att utredningen

limnat sitt betinkande.
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1 Inledning

Frigan om fossilfri fordonstrafik i Sverige ir ett initiativ som mdste
ses mot bakgrund en vidare europeisk och global situation. Lokala,
nationella och globala energisystem maste férindras av flera skil om
de ska understédja en ldngsiktigt hillbar utveckling. Klimatfrgan ir
ett av dessa skil. Dess storlek och karaktir behandlas i utredningens
kapitel 2. For en analys av olika krav pd férindringar av energisystem
jorden runt se Global Energy Assessment (GEA, 2012) och den arliga
World Energy Outlook (IEA, 2013). Slutsatsen 1 GEA ir att det finns
ménga kombinationer av dtgirder for energieffektiviseringar och
fornybar energi som sammantaget kan férnya energisystemen si att
den globala uppvirmningen hdlls under 2 grader C och si att eko-
nomisk tillvixt, sikerhetsfrigor, andra miljoproblem, resurstillging,
fattigdomsbekimpning mm kan hanteras samtidigt. Svérigheterna
ligger 1 de institutionella och politiska frigor som kommer i férgrun-
den nir de mojliga tekniska kombinationerna skall realiseras. Trans-
portsektorn utgér ett viktigt omride 1 denna omstillning och en fram-
gangsrik forindring 1 Sverige kan ocksd ha stor betydelse for den
europeiska och globala utvecklingen.

1.1 Utredningens direktiv

Enligt direktiven ska utredningen kartligga mojliga handlingsalter-
nativ och dtgirder som kan reducera transportsektorns utslipp och
dess beroende av fossila brinslen i linje med regeringens vision om
en hillbar och resurseffektiv energiférsérjning utan nettoutslipp av
vixthusgaser &r 2050 (Regeringen, 2009). Arbetet ska omfatta alla
aspekter av betydelse for att Sverige ska kunna nd prioriteringen om
en fossiloberoende fordonsflotta &r 2030 samt den lingsiktiga
visionen. I direktiven noteras att andelen hillbara férnybara driv-
medel och el behéver 6ka samtidigt som fordonseffektiviteten for-
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bittras. Utredningen ska analysera olika alternativ for hur be-
greppet fossiloberoende fordonsflotta kan ges en innebérd som stéder
regeringens arbete med att nd visionen fér 2050.

Direktiven understryker att de av utredningen foreslagna styr-
medlen ska ge forutsittningar for att tillgingen till hdllbara forny-
bara drivmedel och el motsvarar framtida efterfrigan inom trans-
portsektorn. Forslagen ska understddja utvecklingen mot en trans-
portinfrastruktur och samhillsplanering som stéder val av energi-
effektiva och klimatvinliga transportsitt. Atgirderna ska genomforas
stegvis och 1 sddan takt att den lingsiktiga prioriteringen om en
fossiloberoende fordonsflotta 2030 samt visionen fér 2050 uppnis.

Utredningens bedémningar av skatter och andra ekonomiska
styrmedel ska, enligt direktiven, vara konsistenta med regeringens
pigdende arbete med att samordna dessa styrmedel inom klimat-
och energiomridet. Regeringen anser att generellt verkande styr-
medel ska utgdra grunden f6r omstillningen och att de kan behéva
kompletteras med riktade styrmedel som bl.a. frimjar teknisk ut-
veckling.

Utredningen ska efterstriva stabila spelregler som en viktig grund
for lingsiktiga investeringar. Atgirderna ska vara samhillsekonomiskt
kostnadseffektiva och hillbara gentemot unionsritten. Direktiven
understryker att spelreglerna i Sverige inte bor avvika allt f6r mycket
fran reglerna i andra linder och att det internationella sammanhang
inom vilken fordonsutvecklingen sker miste beaktas. Utredaren
ska analysera effekter pa tillgingligheten av biodrivmedel till svenska
fordon som kan bli féljden av 6kad global biobrinsleanvindning.

Utredningen ska vidare analysera 1 vilken grad olika handlings-
alternativ och atgirder riskerar att leda till fastlisning 1 vissa tek-
niker eller till vissa energibirare samt beakta andra relevanta poli-
tiska mélsittningar, frimst med avseende pd energi, miljs, transport
och konkurrenskraft.

Naturvirdsverkets arbete med forslag till svensk firdplan 2050
(M2011/2426/K1) utgor del av underlaget for utredningen som
ocksd uppmanas beakta det arbete som regeringen kommer att
initiera infor kontrollstation 2015. EU:s arbete med att utveckla
sektorsvisa strategier fér 2050 ska ocksd uppmirksammas liksom
andra linders arbete med att ta fram strategier och handlingsplaner,
1 synnerhet goda exempel frin andra EU-linder. Modelleringar pd
EU-nivd som utférts av kommissionen och International Energy
Agency (IEA) liksom kommissionens och IEA:s bedémningar om
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mojliga insatser 1 olika sektorer ska ocksd beaktas och 1 mojligaste
mén brytas ner till svenska férhdllanden.

Utredningens konsekvensanalys ska sirskilt bedéma struktu-
rella forindringar och andra konsekvenser for svensk industri och
dvrigt niringsliv av forslagen, sdvil for berdrda sektorer som pd en
aggregerad samhillsnivd. Utredaren ska vidare beakta de samhills-
ekonomiska och offentligfinansiella effekterna av tgirderna samt i
forekommande fall ange férslag till finansiering.

Regeringens direktiv till utredningen 3terges 1 bilaga 1 till detta
betinkande.

1.2 Utredningens tolkning av direktiven

Direktiven anger att utredningen ska redovisa méjliga handlings-
alternativ och 4tgirder som kan uppfylla visionen om en energi-
forsorjning utan nettoutslipp av klimatgaser dr 2050. Nigon tydlig
definition av begreppet nettoutslipp finns dock varken 1 direktiven
eller 1 regeringens klimat- och energiproposition (2008/09:162).
Utredningens bedémning ir att nettoutslipp frin transportsektorn
kan uppnis antingen genom att trafiken faktiskt inte slipper utan
ndgra klimatgaser alls (nollutslipp) eller genom att de utslipp som
faktiskt sker kompenseras pa nigot sitt.

Ett sitt att uppviga sektorns utslipp av vixthusgaser ir att
finansiera utslippsbegrinsande 4tgirder i andra linder som inte
skulle ha kommit till utférande utan svenskt stéd. Regeringen an-
ger 1 propositionen att en tredjedel av reduktionsmélet for 2020 far
uppfyllas genom utnyttjande av Kyotoprotokollets s.k. flexibla
mekanismer. P4 kort sikt finns stora skillnader i reduktionskostnad
mellan rika linder och utvecklingslinder som gor att det kan vara
intressant att de forra delfinansierar dtgirder hos de senare. Men i
takt med att de billigaste dtgirderna utnyttjas minskar skillnaden.
Om mélsittningen dessutom ir att en stor del av virlden ska ha
l3ga nettoutslipp eller inga utslipp alls frin sin energianvindning sd
minskar utrymmet f6r grinsdverskridande overenskommelser. I
sammanhanget dr det viktigt att notera att transportsektorns ut-
slipp under de nirmaste drtiondena kommer att svara fér en kande
andel av emissionerna inte bara i de nuvarande industrilinderna
utan globalt. Nédgra stora skillnader mellan linder i olika utveck-
lingsskeden betriffande férutsittningarna att pa ett kostnadseffektivt
sitt reducera sektorns emissioner kommer knappast att finnas.
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Fordon av olika slag kommer 1 vixande utstrickning att produceras
for globala marknader. En rimlig slutsats av detta ir att utslipps-
reduktion genom investeringar i andra linder kommer att minska i
betydelse 6ver tid och knappast spela ndgon storre roll 2050.

Ett annat sitt att kompensera utslipp frin svensk anvindning av
fossil energi skulle kunna vara att tillgodorikna Sverige nettoupp-
taget av koldioxid i mark och vixtlighet. Regeringen nimner den
mojligheten 1 propositionen men siger att den inte bor utnyttjas
for att nd det nationella mélet f6r 2020 samt tilligger att frdgan kan
bli aktuell nir resultatet frin férhandlingarna om en framtida inter-
nationell klimatregim foreligger. Man kan betriffande denna friga
formoda att linder med nettoutslipp frin mark och markanvind-
ning kommer att ha en annan syn pi ansvarsfrigan in de som har
goda forutsittningar for nettoupptag. Det kan uppfattas som ut-
manande om ett glesbefolkat land med goda férutsittningar avsvir
sig en del av ansvaret for energianvindningens utslipp med hin-
visning till ett nettoupptag som linder med simre forutsittningar
inte kan komma 1 nirheten av.

En tredje mojlighet ir att balansera utslipp av fossilt kol frin
transporterna genom att avskilja och slutférvara koldioxid frin
anliggningar som drivs med biobrinslen. Med tanke pd att kol-
dioxidavskiljning och lagring (CCS') ir en teknik som dnnu bara
utnyttjas i nigra fi anliggningar ir det knappast mojligt att nu
overblicka om och 1 vilken utstrickning CCS av utslipp frdn bio-
brinsleeldade anliggningar kan bli en vig att kompensera utslipp
av fossil CO, frin vigtrafiken.

Mot bakgrund av de ovan redovisade omstindigheterna blir det
nodvindigt att ge begreppet nettoutslipp en provisorisk tolkning.
Utredningen anser att visionen om nettoutslipp av vixthusgaser
frdn transportsektorns energianvindning kan tolkas s att de fak-
tiska utslippen frin fordonstrafiken méste ligga mycket nira noll
vid mitten av seklet. Man kan dirfér tala om fossilfri fordonstrafik.

Regeringen talar 1 direktiven om transportsektorn. Utredningen
bedémer att den férvintas limna forslag om dtgirder som redu-
cerar utslippen frin trafik 1 Sverige. Férhillandet att vart nationella
ansvar for utslippen av vixthusgaser enligt FN:s klimatkonvention
(UNFCCC) ir begrinsat till emissioner frin inhemska killor talar
for en sidan tolkning. Det innebir att uppdraget inte omfattar

! Carbon Capture and Storage.
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utslipp frn internationella transporter med fartyg och flygplan
som bérjar eller slutar i Sverige.

Utredningen bedomer vidare att dess forslag i férsta hand ska
avse dtgirder och styrmedel som minskar utslippen frin vig-
trafiken. Att l3ta utredningsarbetet omfatta alla trafikslag och alla
typer av fordon och fartyg skulle innebira ett betydande merarbete
utdver att hantera vigtrafikens fordon och drivmedel och gora det
nddvindigt att till utredningen knyta betydligt fler experter och
sakkunniga in vad som annars blir fallet. Flygplan och fartyg
anvinds 1 internationell trafik i stdrre utstrickning dn vigfordon
och tdg varfér drivmedelstillférsel for bunkring i Sverige omfattar
betydande kvantiteter som inte férbrukas i nationell trafik. Dirtill
kommer att en stor del av de berérda flottorna bestdr av fartyg och
farkoster som ir registrerade utomlands. Sammantaget talar detta
for att utredningen bara undantagsvis bor 6verviga forslag som
avser flyget och sjofarten. Forhillandet att flygets emissioner han-
teras 1 ett internationellt utslippshandelsystem som ir kopplat till
EU ETS talar ocksa for en sddan begrinsning.

Aven om uppdraget i huvudsak begrinsas till vigtrafikens
fordon och utslipp miste utredningen i viss mdn beréra de 6vriga
tre trafikslagen. Transportarbetets foérdelning pd trafikslagen har
betydelse fér den mingd drivmedel som behdvs inom vigtrafiken.
For att kunna uppskatta storleksordningen av efterfrigan pd driv-
medel miste utredningen bedéma den ungefirliga omfattningen av
byte av trafikslag under de nirmaste decennierna samt de direkta
och indirekta effekterna pd utslippen av vixthusgaser av detta.
Dessutom ir flyget och sjofarten potentiella konkurrenter om
tillgdngen till biodrivmedel. Anvindningen av drivmedel 1 arbets-
maskiner dr ocksd relevant 1 detta sammanhang.

Regeringen anger att utredningen ska foresld styrmedel som ger
forutsittningar for att tillgdngen till hallbara férnybara drivmedel
och el ska motsvara framtida efterfrigan inom transportsektorn.
Detta skapar en potentiell konflikt med kraven pi att klimat-
politiken ska vara kostnadseffektiv och att spelreglerna i Sverige
inte pdtagligt bor avvika frin reglerna i andra linder och d& i forsta
andra EU-medlemslinder. Unionsritten begrinsar 1 vissa avseenden
Sveriges handlingsfrihet. Detta giller sirskilt statsstodsreglerna samt
energiskattedirektivet, férnybartdirektivet och brinslekvalitets-
direktivet.

Regeringen understryker betydelsen av att steg tas mot den lang-
siktiga prioriteringen av en fossiloberoende fordonsflotta dr 2030.
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Utredningen uppfattar det som ett dnskemdl om att presentera
detaljerade forslag till dtgirder, inklusive val av styrmedel och
lagstiftning. Detta kan bedémas som sirskilt viktigt i de fall dir en
snabb lansering ir angeligen till foljd av att tllrickligt besluts-
underlag finns och effekten kan bli betydande dven pa kort sikt.

Direktiven innebir inte nigot uppdrag till utredningen att se
over inriktningen hos det statliga stddet till forskning om trans-
porter och klimat och inte heller bidrag till demonstrationsanligg-
ningar. Diremot dr det naturligt att utredningen analyserar vilka
tgirder som behovs for att gora det mojligt f6r ny teknik att ta
steget frin pilotverksamhet till kommersiell skala.

1.3 Stora vérden pa spel

Att begrinsa den redan pdgdende klimatférindringen ir kanske den
storsta utmaning som minskligheten stillts infér. Regeringens
mélsittning om att gora Sverige klimatneutralt till mitten av detta
drhundrade visar pd medvetenhet om situationens allvar. For den
inhemska transportsektorn innebir visionen att utslippen av kol-
dioxid bér minska fran drygt 20 miljoner ton per ir till en nivd nira
noll pd mindre idn 40 4r. Dirtill kommer en nédvindig reduktion av
de utslipp av koldioxid som bunkring i virt land av brinslen for
internationell sj6- och luftfart ger upphov till (cirka 9 miljoner
ton/4r) samt en kraftfull reduktion av anvindningen av fossila driv-
medel i arbetsmaskiner (som inte riknas till transportsektorn).
Dirtill kommer de indirekta utslipp som fér nirvarande féranleds
av tillverkning och underhdll av fordon och infrastruktur, liksom
framstillning av drivmedel.

Att pd s8 forhdllandevis kort sikt genomféra en total férindring
av en sektors energiforsdrjning stiller stora krav pd beslutsunder-
lag, lingsiktig planering och politisk beslutsamhet. Omstillningen
kan bli kostsam om man inte tidigt identifierar och férmér utnyttja
dtgirder med hog kostnadseffektivitet. Om den genomsnittliga mer-
kostnaden 1 férhéllande till en situation dir inga sirskilda dtgirder
vidtas hamnar pd en krona per kilo koldioxid, kommer klimat-
anpassningen av den inhemska transportsektorn att kosta éver 20
miljarder kronor per &r vid mitten av drhundrandet. I den hittills-
varande praktiken finns exempel p klimatdtgirder inom transport-
sektorn som kostat mer dn tre kronor per kilo koldioxid. Det
innebir att skillnaden mellan en mer eller mindre kostnadseffektiv
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klimatpolitik inom transportomridet pd drsbasis kan bli visentligt
storre in 10 miljarder kronor per 4r i nuvarande penningvirde. Vid
en virdering av kostnaderna méste dock hinsyn dven tas till fore-
komsten av betydande positiva bieffekter.

Omstillningen kommer att berdra alla trafikanter och alla typer
av transporter och sannolikt kriva betydande férindringar av vill-
kor och styrmedel. Att en rad identifierade dtgirder med l3g (eller
t.0.m. negativ) kostnad bara utnyttjas i ringa utstrickning kan vara
tecken pd att foretag och medborgare tar alltfor litt pd klimat-
frgan, dr diligt informerade eller bedémer att dtgirderna trots liga
kostnader inte dr virda att 6vervigas. Exempel pd sddana tgirder
ir sparsam korning, skirpt dvervakning av hastighetsgrinser samt
indrade regler for reseavdrag och beskattning av fé6rménen av fri
parkeringsplats. Den som inte utnyttjar sidana méjligheter méste
vara beredd pd att det leder till att samhillet antingen mdste vidta
alternativa dtgirder till betydligt hogre kostnad eller omprova
klimatmalet. Utredningens beddmning ir att en framgingsrik och
kostnadseffektiv klimatpolitik miste bygga pd ett stort antal dtgir-
der som kompletterar varandra samt pd inférande av ett antal nya
styrmedel vars anvindning i en del fall kriver omprévning av in-
vanda forestillningar och prioriteringar. Utredningen hoppas dirfor
att lisaren vill ta del av dess &verviganden och férslag med ett
oppet sinnelag och aldrig gléommer att mélsittningen dr att uppnd
regeringens klimatvision foér &r 2050 med tydliga steg mot den-
samma 2030.

1.4 Vagval i fraga om principer och metod

Utredningens uppgift ir komplicerad och mycket omfattande. Direk-
tiven understryker att uppdraget omfattar alla aspekter av betydelse
for att Sverige ska kunna nd den lingsiktiga prioriteringen och
visionen. For att komma ritt under utredningsarbetet och goéra
korrekta prioriteringar ir det nédvindigt att inledningsvis ta still-
ning i ndgra vigvalsfrigor.
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14.1 Principer for val av styrmedel och finansiering

I direktiven anges att generellt verkande styrmedel som sitter pris
pd utslippen ska utgora grunden for omstillningen och den for-
vintar sig att utredningen ska redovisa forslag till finansiering av
sina dtgirder. Direktiven hinvisar inte explicit till principen om att
fororenaren ska betala, men av det nyss dtergivna och proposition
2008/09:162 (s. 228) framgar att det ir trafikanterna och inte skatte-
betalarna som ska std fér kostnaden. En sddan allokering av kost-
nadsansvaret ir ocksd konsistent med regeringens krav pd att dtgir-
derna ska vara kostnadseffektiva.

Transporter kan ibland behéva subventioneras men knappast av
miljoskil. Det mest uppenbara stddbehovet finns inom lokal och
regional kollektivtrafik dir utan partiell skattefinansiering utbudet
skulle riskera att bli s3 litet att korkorts- eller billsa medborgare
inte skulle kunna ta sig till arbetsplatser, skolor, sjukhus och kom-
munala inrittningar. Behov av stéd kan ocksd finnas for att hilla
samman landet och bereda alla landsindar rimliga férbindelser med
huvudstaden. Diremot finns varken frin tillginglighets- eller miljo-
synpunkt anledning att subventionera lingviga resande pa strickor
som har tillrickligt underlag fér acceptabel turtithet. Grundprin-
cipen bor sdledes vara att subventionera nir det ir nédvindigt for
att uppritthilla tillricklig frekvens hos kollektivtrafiken men inte
med mer in vad som krivs foér att uppfylla transportpolitikens
tillginglighetsmal.

En utgdngspunkt f6r utredningens arbete bor dirfor, i enlighet
med direktiven, vara att beskatta det man vill bli av med 1 stillet for
att subventionera trafikslag, fordon eller drivmedel som man tror
pa. Erfarenheter frin Sverige och omvirlden visar att en nackdel
forknippad med subventioner ir att det inte sillan visar sig att man
valt att stddja ett férlorande koncept nir man trodde sig kora en
vinnare. Direktiven uppmirksammar ocksd att en del handlings-
alternativ och 3tgirder kan riskera leda till fastlisning 1 vissa tek-
niker eller till vissa energibirare. Det skulle t.ex. kunna bli féljden
av tgirder som skapar ett lingsiktigt bidragsberoende. Mot detta
kan invindas att det behévs riktade subventioner fér att underlitta
marknadsintride for nya och lovande tekniker. Ett sitt att mini-
mera risken fér suboptimering och fastlisningar kan i sidana
sammanhang vara att begrinsa stodet 1 tid och att stegvis genom-
fora en forutbestimd nedtrappning.
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Regeringen anger att utredningens férslag ska vara finansierade 1
den min som de belastar statsbudgeten. Utredningen uppfattar det
sd att den betriffande kostnader som direkt pdverkar statsbudgeten
méste limna férslag om finansiering. Diremot kan det inte vara
rimligt att utredningen ska ta ansvar for bortfall av intikter som
blir f6ljden av att berérda skattebaser krymper som resultat av
tgirder som vidtas i syfte att minska trafikens brinsleférbrukning
och koldioxidutslipp.

Finansiering av direkta kostnader for 4tgirder som belastar
statsbudgeten bér kunna ske antingen genom korssubventionering
av typ bonus/malus (dir avgifter finansierar bidrag) eller genom
forslag frin utredningen om avskaffande av vissa existerande sub-
ventioner av fordon, drivmedel eller transporter. En tredje mojlig-
het dr forstds att limna férslag om nya eller hojda skatter.

1.4.2 Val av systemgranser och tidshorisonter

Regeringen har i direktiven bestimt grinserna fér utredningens
uppdrag. Tidshorisonten dr 2050 och uppdraget giller utslipp frin
den svenska transportsektorn. Men klimatfrdgan ir global och
effekterna av svenska transportval mirks 1 minga fall utanfér sek-
torn och/eller utanfér landets grinser, t.ex. genom kép av fordon
och drivmedel som producerats 1 andra sektorer och delvis utom-
lands. Foér att inte hamna 1 en klimatmissig suboptimering ir det
viktigt att vara uppmirksam pd att val av vissa tekniker och driv-
medel kan ge upphov till stérre utslipp och miljépéverkan 4n andra
nir man vidgar systemgrinserna och tidshorisonten och beaktar
effekter 1 alla led av olika produktionskedjor.

Regeringen understryker att Sverige bér gd ndgorlunda 1 takt
med EU och inte vidta tgirder eller inféra regler som patagligt
skiljer sig frin de som tillimpas 1 grannlinderna. Samtidigt ir den
svenska ambitionsnivin visentligt hogre in EU:s. Utredningens
maélsittning ir att gora transporterna klimatneutrala till 2050, medan
EU:s mdl dr att minska sektorns klimatutslipp med 60 procent till
samma tidpunkt. Skillnaden ir betydande inte minst med tanke pd
att man kan anta att marginalkostnaden stiger ju nirmare visionen
om nettonollutslipp man kommer. Den svenska visionen for 2050
kriver dessutom att Sverige hunnit visentligt lingre ar 2020 eller
2030 dn 6vriga EU om Sverige tidsmissigt ska ha en chans att klara
uppgiften. Det kan tala for att etappmdlen bor sittas sd att Sverige
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som ett minimum 3stadkommer en linjir reduktion av sektorns
klimatpdverkan, en friga som uppmirksammades av minga under
remissen pd Klimatberedningens betinkande (se Prop. 2008/09:162,
s. 35). Att sitta ribban l3gt under det inledande skedet kan leda till
en tempofdrlust som senare kan visa sig svir att upphimta. Med
tanke pd betydande variationer i de potentiella dtgirdernas ledtider
och kostnader kan tyngdpunkten i valet av styrmedel och &tgirder
dock behova skilja sig mellan de olika etapperna. Utredningen 3ter-
kommer till denna problematik i kapitel 16.

Lisaren bor vara uppmirksam pd att uppgiften att klimat-
neutralisera transporterna ska genomféras under 6kad efterfrigan
pd godstransporter och vixande krav pd mobilitet. Det finns en
stark historisk koppling mellan bruttonationalproduktens (BNP)
och godstransportarbetets tillvixt. Sambandet dr nigot svagare for
persontransporter, sannolikt dirfér att medborgarnas tidsbudget
och preferenser sitter grinser for deras resande. Internationella
studier visar att den tid som genomsnittsminniskan 1 olika kulturer
och vid olika tider anvinder till forflyttning ir relativt konstant.
Att resandet trots allt vixer ir en f6ljd av att 6kade inkomster med-
ger kop av hogre hastighet. Sedan mitten av 1800-talet har snabbare
trafikslag successivt tagit marknadsandelar pd de lingsammares
bekostnad. Bilen var under ling tid den viktigaste motorn 1 denna
forindring, men bilismen tycks nu nirma sig en mittnadsniva,
kanske delvis dirfér att medelhastigheten i vigtrafiken snarare
minskar dn 6kar. I stillet fortsitter persontransportarbetet att vixa
genom fler och lingre resor med dnnu snabbare trafikslag. Trafik-
verket kom under arbetet med Kapacitetsuppdraget i1 sitt klimat-
alternativ fram till att en reduktion av vigtransporternas kol-
dioxidutslipp med 80 procent till 2030, dven under optimala for-
hillanden (vad betriffar effekter av andra dtgirder), skulle kriva att
bilresandet minskar med 20 procent och att godstransportarbetet
pa vig inte fortsitter att vixa. Att minska mobiliteten ir inte efter-
strivansvirt 1 sig, men att allt annat lika blir det svirare att nd
klimatmalet vid hoga transportvolymer in vid nigot mindre. I
sammanhanget ir det nddvindigt att forstd att de viktigaste driv-
krafterna bakom o6kade persontransporter historiskt varit att in-
komsterna 6kat snabbare in kostnaden for resor, fordon och driv-
medel och att genomsnittshastigheten 6kat. For godstransporter ir
situationen mera komplicerad, eftersom efterfrigan paverkas av fler
faktorer, bland dem ekonomisk tillvixt och niringslivsstruktur samt
den inre marknadens framvixt och globaliseringen. Aven betriff-
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andet transport av gods ir dock priset en betydelsefull faktor.
Under industrialismen har kostnader och priser fér frakter med
olika trafikslag varit successivt fallande, vilket till en mindre del varit
foljden av att operatdrerna och deras kunder helt eller delvis sluppit
ta ansvar for kostnader for infrastruktur, trafikolyckor och miljs-
paverkan.

1.4.2.1 Ekonomiska systemf6rutsittningar

Enligt ekonomisk teori bor externaliteter tgirdas antingen genom
tekniska krav och dtgirder som undanréjer dem eller genom av-
gifter som internaliserar den kostnad fér samhillet som de utgér. I
det senare fallet miste man betriffande koldioxid konstatera att
problemet idr globalt och det dirfér frdn en ekonomisk-teoretisk
utgdngspunkt vore optimalt att sitta samma pris pd de odnskade
utslippen oavsett var pd jorden de dger rum. Det ir av politiska skiil
och pd grund av skillnader i utvecklingsnivd mellan olika linder
emellertid inte en framkomlig vig.

EU har inte heller kunnat inféra samma skatt pd koldioxid frin
alla killor eller férmatt inkludera utslipp frén alla sektorer 1 sitt
utslippshandelssystem (EU ETS). Anledningen ir frimst att man
befarar att likabehandling skulle driva upp kostnaderna for energi-
intensiva industrier som konkurrerar pd virldsmarknaden. En
visentligt hogre kostnadsnivd 1 Europa skulle kunna leda till att
produktionen helt eller delvis flyttar till linder med ligre klimat-
krav (koldioxidlickage). EU har dirfér valt att inte l3ta vigtrafikens
utslipp omfattas av handelssystemet och dirmed etablerat ett tva-
prissystem (eller ett flerprissystem om man beaktar skillnaderna
mellan olika medlemslinder). Det innebir att ett kilo koldioxid i
praktiken virderas mycket hogre i Sverige nir fossil energi for-
brinns 1 vigfordon dn nir den utnyttjas 1 verksamheter som om-
fattas av EU ETS. Detta ir delvis ett resultat av beslutet om att inte
lata alla utslipp omfattas av handelssystemet och delvis en foljd av
att den ekonomiska krisen dimpat efterfrigan p8 utslippsritter.

Tvaprissystemet ir en realitet som utredningen méste acceptera
och som den svenska regeringen bara pd lingre sikt och 1 mycket
begrinsad utstrickning kan piverka. Dock kan skillnaden i pris
minska om utslippstaket 1 handelssystemet sinks mer 4n vad som
redan beslutats och om reglerna 1 6vrigt skirps. Vad utredningen
didremot boér uppmirksamma ir betydelsen av att reduktion av kol-
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dioxidutslipp frin den icke-handlande svenska sektorn virderas
lika oavsett dtgird. Virdet av att reducera emissionerna med ett
kilo bedoms med ett sidant synsitt som lika stort oavsett om
minskningen ir ett resultat av dtgirder som effektiviserar trans-
portarbetet eller ir en {6ljd av f6érindringar som gor fordonen mera
energieffektiva eller effekten av ett skifte till drivmedel med ligre
klimatpdverkan. Att beakta denna princip dr viktigt om klimat-
anpassningen av transportsektorn ska kunna genomféras pd ett
samhillsekonomiskt kostnadseffektivt sitt. I detta sammanhang ir
det forstds viktigt att beakta att en del &tgirder kan ha positiva eller
negativa bieffekter som ocksd bor beaktas.

I ett avseende far EU:s tviprissystem en uppenbart negativ effekt.
Utslipp frin olika delar av transportsektorn virderas olika till f6l;d
av att elproduktionens och flygets emissioner ligger under utslipps-
taket medan den fossildrivna vigtrafikens ligger utanfor. Sjéfartens
ligger ocksd utanfér men ir i motsats till vigtrafikens inte foremal
for ndgon pilaga alls. Inte heller detta kan utredningen paverka
men den kan diremot beakta denna skillnad i1 sina éverviganden.
Inrikesflyget ir inte mera konkurrensutsatt in tdgen och vigtrafiken
s& det finns ingen anledning frin klimatsynpunkt att tillimpa skilda
ambitionsnivier.

1.4.2.2  Tidsperspektivet frin klimatsynpunkt

Koldioxid ir inte den enda vixthusgasen. For att berikna effekten
av gaserna pa ett jimforbart sitt riknas de dvriga gasernas klimat-
paverkan om tll koldioxidekvivalenter. De olika vixthusgaserna
har emellertid olika 1ing genomsnittlig uppehdllstid 1 atmosfiren.
Vanligen virderas deras koldioxidekvivalenta klimatpdverkan i ett
hundradrsperspektiv. En sddan jimférelsegrund ir emellertid inte
sjilvklar. Den verkliga utmaningen ir inte att genomfora en viss
reduktion till nigot avligset framtida &rtal utan att se till att kon-
centrationen av vixthusgaser i atmosfiren inte blir s hog att den
med{or att medeltemperaturen pd jorden 6kar med mer dn 2 grader
1 forhdllande till férindustriell nivd. Eftersom koncentrationen av
koldioxid nu ligger mycket nira 400 ppm ir risken betydande att
fortsatta utslipp av vixthusgaser medfér att den hamnar 6ver den
nivd som forskningen bedémer vara kritisk. Detta forhillande har
flera implikationer som utredningen behover beakta. Mojligheten
att anvinda ett kortare tidsperspektiv in hundra ar ir en av dem
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och har frimst biring pd frdgan hur man bér bedoma effekter av
lickage av oférbrint metan frin biogas och naturgas, se kapitel 2.

Flera andra aspekter paverkas av valet av tidsperspektiv. En ir
frdgan om hur man frin klimatsynpunkt bér se pd dynamiken i
kolcykeln for energigrodor att dteruppta den mingd koldioxid som
frigors vid forbrinning av biodrivmedlen (eller slipps ut under
framstillningsprocessen). En friga ir hur man ska bedéma utslipp i
nirtid frdn byggande av infrastruktur som pd sikt kan komma att
balanseras av minskade utslipp genom t.ex. dverforing av trafik
frén vigar till spir. Med tvigradersmilet i beaktande bor dtervin-
ningstiden f6r utslippen frin anliggningsarbetena vara forhllande-
vis kort. A andra sidan behover valet av investeringar i infrastruktur
stddja utvecklingen mot minskade utslipp under lang tid.

Frdgan om och nir dtgirder som skulle kunna vidtas till 13g eller
till och med negativ kostnad utnyttjas ir viktig. Att de forblivit
oanvinda kan bero pd bristande kunskap, ointresse och marknads-
misslyckanden eller pd att berérda individer bedémer uppoffringen
pd annat sitt. Att klimatanpassa hastighet och korstil kan vara ett
exempel. Frin tvigradersmilets synpunkt ir dock skillnaden stor
mellan att inféra styrmedel och tgirder som gor att dessa mojlig-
heter utnyttjas 1 nirtid och att vinta med det 1 20-40 ir.

1.4.2.3  Stora med dnda begrinsade mingder fornybar energi

Sveriges har mycket goda férutsittningar for fossilfri kraftproduk-
tion och utnyttjande av bioenergi. Sverige har éver tio ginger mer
skogsmark per capita in genomsnittseuropén och producerar sex
ginger mer bioenergi (exkl. energiinnehillet 1 papper, massa och
trivaror). Sverige har dessutom 13 ginger mer vattenkraft och
mycket goda forutsittningar fo6r vindkraft samt dessutom mer
kirnkraft per capita in ndgot annat land i virlden. Energianvind-
ningen dr emellertid drygt 50 procent hogre per capita in EU-
genomsnittet, delvis genom att den svenska fordonsflottan rymmer
ménga betydligt stérre och mer drivmedelskrivande bilar in EU-
genomsnittet. Elférbrukningen per capita dr nistan 2,5 ginger s
hég som EU-genomsnittet. Det senare ir delvis en f6ljd av att
Sverige, riknat per capita, har en stor elintensiv industri och omfatt-
ande anvindning av el {6r uppvirmning.

Den mingd biordvara som utan negativa konsekvenser fér mark,
vatten, biologisk mingfald och livsmedelsférsérjning kan frigoras
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for energiindamadl ir begrinsad nationellt och globalt. Sverige har
bittre forutsittningar in de flesta linder, men eftersom vixthus-
gaserna utgor ett globalt problem bér de samlade biologiska resurs-
erna anvindas si att de fir optimal nytta frdn klimatsynpunkt. Det
kan tala for att Sverige borde vara en naturlig nettoexportor av
bioenergi (iven utdver exporten av papper, massa och trivaror). En
forutsittning for detta idr att resurserna anvinds effektivt.

Eftersom Sverige bara har en dryg promille av virldsbefolk-
ningen skulle fordonsflottan kunna vara helt f6rsérjd med biodriv-
medel s3 linge Sverige ir ensamt eller nistan ensamt om att klimat-
anpassa transporterna. Men for att klimatpolitiken ska bli globalt
framgdngsrik krivs att alla andra ocksd avvecklar eller drastiskt
minskar sitt beroende av fossil energi. Utredningen drar av detta
slutsatsen att omstillningen av den svenska transportsektorn bor
utformas s att bioenergiresurser utnyttjas effektivt och anvind-
ningen av bioenergi hills pa en niv som ir lingsiktigt hillbar. I det
sammanhanget fir man inte glémma att biomassa dven anvinds i
andra samhillssektorer.

Det finns siledes ingen enkel 16sning pa klimatproblemet. Det
handlar 1 stillet om ett systemskifte dir man m3ste vara beredd att
prova alla idéer i jakten pd kostnads- och resurseffektiva dtgirder.
Med klimatanpassning som éverordnat mal miste man vara beredd
att acceptera att omstillningen kommer att leda till betydande for-
indringar av samhillets energi- och transportsystem.

1.4.3 De fem atgéirdsalternativen

Generellt sitt dr dtgirder som syftar till hogre effektivitet och med-
for ligre efterfrigan pd energi attraktiva eftersom dessa dtgirder
tenderar att ha begrinsade negativa effekter. Det ir dirfér en huvud-
regel att i forsta hand driva effektiviseringar.” Transportsystemen
kan goras mera effektiva och efterfrigan pa transporter dimpas.
Effektivare fordon, inklusive utnyttjande av partiell elektrifiering
av trafiken kan ytterligare begrinsa energianvindningen fér trans-
porter. Att bara en del av omstillningen kan klaras genom byte av
drivmedel har framgdtt av en rad tidigare studier utférda av bland
andra Naturvardsverket (2012a), Trafikverket (2012a), Elforsk och
Svensk Energi (2013a) och ett konsortium pd uppdrag av EU-
kommissionen (2011a) och IEA (2012a). Men iven om man skulle

2 Se t.ex. GEA (2012).
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vaga hoppas att potentialen f6r biodrivmedel och el ir mycket stor
vore det oklokt att forlita sig pd att fossila brinslen kan ersittas 1
huvudsak genom byte av drivmedel. Det beror pd att ledtiden for
en fullstindig omstillning baserad p4 en &tgird blir for 18ng. Efter-
som utslippsbegrinsningar brddskar om tvigradersmilet ska upp-
nds blir det nodvindigt att utnyttja parallella dtgirdsstrategier som
kompletterar varandra. Om nigot eller ndgra av dtgirdsalternativen
efter ett antal &r visar sig vara otillrickligt har tid gtt férlorad som
kan behovas for att underlitta omstillningen med 6kat utnyttjande
av andra itgirdskategorier. Dock giller alltid att fossila drivmedel
miste ersittas med fossiloberoende drivmedel, bioenergi eller fossil-
fri el, mingden av dessa pdverkas av de forsta tre forsta dtgirds-
kategorierna nedan. Utredningen riknar med att omstillningen kriver
lingtgdende insatser inom foljande fem tgirdsomriden:

1. Stimulera samhillsomstillning mot minskade och effektivare
transporter

. Infrastrukturdtgirder och byte av trafikslag
. Effektivare fordon och ett energieffektivare framférande av fordon

2
3
4. Biodrivmedel
5

. Eldrivna vigtransporter

Tidigare studier har i scenarier identifierat potentialer och &tgirder
utifrin ingenjérsmissiga bedémningar. Utredningens uppgift ir att
g ett steg lingre och visa vilka konkreta 3tgirder och styrmedel
som krivs for ett framgingsrikt genomférande av klimatanpass-
ningsstrategin inom sektorn fordonstrafik 1 Sverige.

1.4.4  Samhiéllsekonomiska bedémningar

Utredningens direktiv understryker nddvindigheten av att 16sa
problemen pd ett samhillsekonomiskt kostnadseffektivt sitt. Det
innebir att utredningen 1 analysen av de ekonomiska konsekvens-
erna miste ta hinsyn till férslagens positiva och negativa bieffekter.
Minga av de potentiella dtgirderna kan foérvintas medféra avse-
virda positiva sidoeffekter 1 form av t.ex. firre olyckor, minskade
utslipp av partiklar och kviveoxider, ligre fordonsslitage och for-
bittrad folkhilsa. Men negativa sidoeffekter kan ocksd uppkomma
for berérda verksamheter, t.ex. 1 form av 6kad restid.
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I sammanhanget ir det viktigt att inse att skillnaden mellan
samhills- och privatekonomisk lénsamhet kan vara betydande. Vid
nyttokostnadsbedémningar av investeringar 1 ny transportinfra-
struktur utgér detta inget problem, eftersom kostnaderna vanligen
birs av stat eller kommun. For dtgirder som maiste bekostas av
producenter eller konsumenter kan diremot problem uppkomma
om skillnaden mellan privat och sambhillelig 16nsamhet ir stor.
Teoretiskt finns tvd vigar om man vill minska klyftan. Man kan
genom avgifter internalisera alla relevanta externa kostnader som de
olika trafikslagen ger upphov till. D3 reduceras producentens/konsu-
mentens kostnader nir en klimatitgird samtidigt minskar en annan
externalitet och detta bidrar forstds till dtgirdens foretags- eller
privatekonomiska lénsamhet. Det ir emellertid en komplicerad vig
som inte alltid ter sig framkomlig. Den andra utvigen ir att staten
stodjer dtgirden med vad som motsvarar skillnaden mellan sam-
hillsekonomisk och privatekonomisk intikt. Men d& uppkommer
svarigheter genom att EU:s statsstods- och konkurrensregler be-
grinsar medlemslindernas mojligheter.

1.5 Betankandets struktur

Betinkandet dr uppbyggt pa traditionellt sitt och inleds med nigra
kapitel som 1 storre detalj beskriver de yttre forutsittningarna for
omstillningen samt virderar effekterna av hittills vidtagna dtgirder.
Direfter foljer officiella prognoser och alternativa bedémningar fér
trafikarbetets- och fordonsparkens utveckling samt sektorns energi-
anvindning.

I bakgrundskapitlen 5-12 redovisas sedan grundliggande infor-
mation om de planeringsmissiga och tekniska férutsittningarna att
minska utslippen genom 3tgirder inom de fem ovan nimnda
dtgirdskategorierna. Det ir inte frigan om nigon uttdmmande
genomging av de tekniska och produktionsmissiga aspekterna utan
texten ir tinkt att bilda den bakgrund till forslagskapitlen som
offentliga och privata beslutsfattare och den intresserade allmin-
heten kan vara betjint av. Utredningen har avsiktligt valt att be-
grinsa textmassan 1 syfte att gora det mojligt att presentera betink-
andet 1 en volym. De minga referenserna skapar méjlighet for den
som vill tringa djupare att gora det. Dessutom har utredningen lagt
ut kapitelutkast och bestillt bakgrundsmaterial pd sin hemsida,
www.sou.gov.se/fossilfri.
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Bakgrundskapitlen f6ljs 1 kapitel 13 av en sammanfattning av
potentialer och mojligheter som i sin tur utgdér underlag fér utred-
ningens forslag till styrmedel for att utnyttja en stor andel av de
identifierade potentialerna i kapitel 14 dir utredningens konkreta
forslag till dtgirder och styrmedel presenteras f6ljt av en konse-
kvensanalys 1 kapitel 15. Forslag for transportsektorns stegvisa
klimatanpassning inklusive definition av begreppet fossiloberoende
fordonsflotta presenteras 1 kapitel 16. Kapitel 17 innehéller forslag
till lagtexter, foljda av bilagor med utredningens direktiv, defini-
tioner och férkortningar och enheter.
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2 Klimatpolitikens forutsattningar

Klimatférindringen ir férmodligen vir tids storsta och svdraste
milj6friga.’ Den globala uppvirmningen och medféljande for-
indringar 1 nederbérd, havsniv, havsis m.m. ir en f6ljd av utslipp
frdn anvindning av fossila brinslen och avskogning. Vid sidan av
koldioxid spelar dven metan, lustgas och ett flertal halokarbongaser
stor roll. Svaveldioxid och sot samt kviveoxider och flyktiga
kolviten bidrar ocksd till klimatférindringar (UNEP and WMO
2011). FN:s klimatpanel IPCC har sedan 1990 genomfért samman-
stillningar av klimatforskningen som omfattar naturvetenskap,
samhillsvetenskap och teknikvetenskap®’. Kunskapen om klimat-
forindringar ir viletablerad (Rummukainen et al., 2010, 2011).
Utover specifika forskningsresultat finns dven ett flertal expert-
rapporter och synteser frin internationella organisationer och
vetenskapliga rdd. Nigra av dessa citeras 1 texten nedan. Kun-
skapsutvecklingen pdgdr och nya rén tillkommer kontinuerligt,
men de grundliggande resultaten frin tidigare studier har visat sig
vilgrundade (IPCC, 2013). Klimatet férindras, orsaken ir minsk-
liga verksamheter och dven om det ir méjligt att begrinsa klimatets
forindring pd sikt, givet bestimda utslippsminskningar, ir en del
klimateffekter oundvikliga.

Klimatférindringen paverkar bland annat temperatur, neder-
bord, sno, isar och havsnivd. Den globala medeltemperaturen ir
den enskilt mest uppmirksammade aspekten. Den globala upp-
virmningen ir otvetydig (IPCC, 2013) och den uppgir idag till
cirka 0,85 grader under 1880-2012. Eftersom klimatsystemets re-
spons pa utslippen sker med en viss efterslipning, syns de hittills-

! Kapitlet bygger till en mindre del pd underlag frin Markku Rummukainen, SMHI.

2 Hittills har IPCC gett ut fyra av dess stérsta rapporter. Dess fjirde stora rapport ir frén
2007 (IPCC 2007a, b, ¢). Den forsta delen i dess femte rapport utgavs i september 2013 och
de resterande delarna ska ges ut 2014. Utdver dessa stora kunskapssammanstillningar har
IPCC tagit fram rapporter som ér fokuserade pd specifika delfrigor, till exempel extremer
(IPCC 2012).
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varande emissionernas effekt inte helt in och den globala medel-
temperaturen kommer att 6ka med ytterligare cirka en halv grad till
foljd av utslippen hittills®. Dirtill fortsitter de globala utslippen att
oka 1 en allt snabbare takt (IEA 2012b, Friedlingstein 2010). Under
2000-talet har de globala utslippen 1 genomsnitt 6kat med cirka
3 procent per ar vilket kraftigt 6verstiger 6kningstakten pa cirka
1 procent per &r under slutet av 1900-talet.

De historiska utslippens klimatpdverkan spis pd av nya utslipp,
vilket kar uppvirmningen ytterligare. Om utslippen fortsitter att
dka kan den globala uppvirmningen vid fortsatta utslipp hamna
ndgonstans mellan 2 och uppemot 5 grader 1 slutet av detta &r-
hundrade, jimfért med industrialismens bérjan (IPCC, 2013). For
att begrinsa den globala uppvirmningen till maximalt tvd grader
forutsitts en snar kulminering av de globala utslippen for att de
ddrefter snabbt minskar mot noll senare under 2000-talet (IPCC,
2013).

De omfattande effekterna pd samhillet och naturen under-
stryker klimatfrigans stora betydelse. Globalt berors vattentill-
gdngar, livsmedelsproduktion, havsnivin och biologisk méngfald
samt minsklig hilsa (IPCC 2007b, Stern 2007, Rummukainen et
al., 2011). Forindringar sdvil i medeltemperatur och andra genom-
snittliga klimatférhillanden som i virmebéljor, torka, dversvim-
ningar och andra typer av extrema vider- och klimathindelser ir
betydelsefulla (IPCC, 2012a). Koldioxidutslippen medfor dess-
utom havsférsurning. Generellt giller att klimateffekterna forvirrar
andra miljéproblem och foérsvarar fattigdomsbekimpningen.

2.1 FN:s klimatkonvention och arbetet med att
minska klimatférandringen

Forenta Nationernas ramkonvention om klimatférindringar, United
Nations Framework Convention on Climate Change (UNCCC),
ir ett fordrag frin Riokonferensen 1992. Den tridde i kraft 1994
och utgdr basen for det internationella samarbetet inom klimat-
omridet. Konventionens ldngsiktiga mal dr att stabilisera halterna
av vixthusgaser i atmosfiren pd en nivd som férhindrar farlig minsk-
lig pdverkan pd klimatsystemet.

? Se t.ex. Rummukainen et al. 2010, kap. 10.2.
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Klimatkonventionen ir en ramkonvention och som sidan inne-
hiller den inga bindande krav p& minskade utslipp. De s.k. Annex
I-linderna (OECD-linderna samt linderna i det forna dstblocket)
uppmanas dock att stabilisera sina utslipp av vixthusgaser pd 1990
drs nivd och de miste rapportera sina utslipp &rligen. Klimat-
konventionens Kyotoprotokoll, som sléts 1997 och tridde i kraft
2005, har som mal att de &rliga utslippen av sex olika vixthusgaser
ska minska med minst 5,2 procent frin &ret 1990 till perioden
2008-2012 fér berdrda industrilinder®. T december 2012 beslutade
konventionens parter om Kyotoavtalets andra dtagandeperiod som
stricker sig till 2020. Forhandlingar har bérjat om ett nytt globalt
klimatavtal som ska trida i kraft 2020 (UNFCCC 2012).

Det ir mojligt att pd sikt begrinsa klimatférindringarna i linje
med tvigradersmilet, och att minska effekterna av de férindringar
som inte kan undvikas (IPCC 2007¢, UNEP 2010, 2011a, 2012,
Stern 2007). Atgirderna delas in sidana som giller minskning av
utslippen ("mitigation”) respektive de som avser anpassning till
klimatférindringen (”adaptation”). Anpassning handlar om att
genom dtgirder for minskad sdrbarhet och 6kad motstindskraft
(resiliens) reducera riskerna med klimatférindringens effekter.

Mitigation och anpassning kompletterar varandra. Eftersom
klimatférindringarna ir redan pigiende och kommer att fortsitta
ndgot dven under ambitids klimatpolitik, dr klimatanpassning néd-
vindigt. Det grundliggande i klimatarbetet bér vara utslipps-
minskningar, eftersom det finns begrinsningar 1 méjligheterna till
anpassning. Ju stérre klimatférindringarna blir, desto mer okar

dessutom osikerheterna kring oférutsedda hindelser i klimat-
systemet (Lenton 2008, Virldsbanken 2012, IPCC 2013).

2.2 Tvagradersmalet

Klimatkonventionens mal ir att begrinsa den globala uppvirm-
ningen. EU faststillde mélet att begrinsa den globala temperatur-
héjningen till tvd grader, jimfért med forindustriell nivd, 1
unionens gemensamma klimatpolitik redan 1996, och har bekriftat
det 1 olika omgaingar (Europeiska ridet 1996a, 2005, 2011). Tvai-
gradersmilet nimndes 1 det si kallade Copenhagen Accord som
noterades under klimatkonventionens 15:e partsmote (COP15) i
Képenhamn 2009. Det var dock forst vid COP16 ett ar senare i

* De linder som terfinns i Kyotoprotokollets Annex B.
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Cancun som tvigradersmailet faststilldes (UNFCCC, 2010). Sam-
tidigt beslutade man om att 2013-2015 gora en 6versyn av mélets
tillricklighet, vilket kan leda till en skirpning av temperaturmalet.

Tvigradersmilet forutsitter att de globala utslippen ndr sin
kulmen fére 2020 for att direfter minska mot en halvering eller en
storre minskning fram till 2050 (IPCC 2007¢) fér att direfter
fortsitta minska mot noll. Hur stor minskningstakt som behévs
efter de globala utslippens kulminering beror givetvis pd nir kulmen
intriffar, pd vilken nivd detta sker samt pd vilka reduktionsmal som
sitts upp pa lingre sikt, till exempel fram till 2050 (Rummukainen
et al., 2011). Ju senare utslippen kulminerar och ju hogre nivdn di
hunnit bli, desto snabbare minskningstakt behovs direfter for att
uppnd ett visst temperaturmdl. Befintlig litteratur anger att en
utslippsminskningstakt pi éver 3 procent per &r’ kan vara svir att
dstadkomma p8 grund av politiska och sociala faktorer, dven om det
tekniskt skulle kunna gi. Mojligheten att begréinsa klimatférind-
ringarna upphor inte ifall utslippen kulminerar nigot senare eller
minskar i en ndgot ldngsammare takt. Dock innebir mindre
effektiva dtgirder bide att sannolikheten att nd tvigradersmilet
minskar och att sannolikheten fér betydligt storre forindringar
okar, till exempel en 4-6 graders uppvirmning mot slutet av 2000-
talet (IEA 2012a, Virldsbanken 2012). Det skulle innebira mycket
stora klimatférindringar som inte har ndgon motsvarighet under
ett historiskt perspektiv pd kanske flera miljontals &r och in mindre
i minsklighetens eget tidsperspektiv.

2.3 Europeiska Unionens klimatarbete

EU:s 6vergripande klimatmal ir att hindra den globala uppvirm-
ningen frdn att 6ka med mer in tv3 grader jimf6rt med tiden innan
industrialiseringen startade. I klimatkonventionens Kyotoprotokoll
dtog sig EU:s ddvarande 15 medlemslinder att minska sina utslipp
av de 6 gaser som tagits upp 1 Kyotoprotokollet med 8 procent
2010 fr&n 1990 4rs nivd®. Utfallet for alla vixthusgaser frin nu-
varande EU 27 blev minus 15 procent (-12 procent f6r CO,).
Tabell 2.1 visar utfallet férdelat pd huvudsakliga omriden samt
mera detaljerat f6r de olika trafikslagen. Bunkring av brinslen for

>Det kan noteras att en minskningstakt pd 3 procent per ir ir lika stor som dagens
utslipps6kningstakt.
¢ Atagandet giller egentligen medelvirdet under perioden 2008-2012 som jimfors med 1990.
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anvindning i utrikes flyg och sjofart omfattas inte av EU:s ansvar
och ticks inte av tabellen. Anvindning av sddana flygbrinslen vixte
med 90 procent mellan 1990 och 2010 och under samma period
okade mingden bunker f6r utrikes sjofart med 34 procent.

Tabell 2.1 Utslapp av vaxthusgaser inom EU 27 1990 och 2010 samt
forandring. Miljoner ton koldioxidekvivalenter” och procent

1990 2010 Procentuell forandring
Inrikesflyg 14,1 17,4 + 23,4
nrikes sjofart 17,9 19,3 +17,8
Végtransporter 718,2 876,6 +22,1
Jarnvdgstransporter 13,9 7,4 - 46,8
Ovriga transporter 11,3 10,1 - 10,6
Transportsektorn totalt 175,4 930,8 + 20,0
Ovriga utslapp fran energianvindning 3529 2832 - 19,7
Ovriga utslapp av vaxthusgaser 1279 958 - 25,1
Véxthusgaser totalt 5583 4121 -154

Kélla: UNFCCC databas.

Foér att bidra till de globala utslippsminskningarna antog EU &r
2007 ett klimat- och energipaket varigenom medlemslinderna enades
om att i genomsnitt sinka utslippen med 20 procent till 2020. Om
andra industrilinder gér motsvarande reduktioner och mer eko-
nomiskt utvecklade linder i andra delar av virlden bidrar 1 enlighet
med sitt gemensamma men olikartade ansvar och sina sirskilda
nationella och regionala utvecklingsprioriteter, mdl och forhill-
anden har EU utfist sig att minska utslippen till 2030 med 30 pro-
cent.

EU beslutade om fyra mal som ska vara uppfyllda fram till 2020.
De tre viktigaste av dessa energi- och klimatmal brukar betecknas
som 20-20-20. Det handlar om att minska vixthusgasutslippen
med minst 20 procent, jimfért med 1990 &rs nivder, sinka energi-
anvindningen med 20 procent jimfért med prognoser och att héja
andelen fornyelsebar energi till 20 procent av all energianvindning.
Dirtill kommer att till 2020 hoja andelen biodrivmedel inom trans-
portsektorn till 10 procent.

7 Koldioxidekvivalenter (CO,e) ir ett métt pa utslipp av vixthusgaser som tar hinsyn till att
olika sidana gaser har olika f6rmdga att bidra till vixthuseffekten och global uppvirmning.
Nir man uttrycker utslippen av en viss vixthusgas i koldioxidekvivalenter anger man hur
mycket koldioxid som skulle behéva slippas ut fér att ge samma verkan pa klimatet.
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I EU:s klimat- och energipaket fértydligar EU sina klimatmal.
Paketet innehiller bland annat bestimmelser om:

e nya regler f6r koldioxidavskiljning
e indrade regler fér handel med utslippsritter

e nya regler om minskade utslipp for branscher som inte omfattas
av utslippshandeln

e en ansvarsférdelning for hur utslipp av vixthusgaser ska for-
delas mellan EU-linderna.

Arbetet med att reducera utslippen av klimatgaser hanteras i EU:s
utslippshandelssystem samt av respektive medlemsland nir det giller
utslipp frin de sektorer som inte ligger 1 handelssystemet.

2.3.1 EU:s utslappshandelssystem

EU har ett system f6r handel med utslippsritter av vixthusgaser,
European Emissions Trading Scheme (EU ETS). Det omfattar
utslipp av koldioxid frin storre kraft- och virmeverk samt de mest
energiintensiva delarna av industrin, tillsammans svarande foér
ungefir 50 procent av utslippen. Syftet ir att pd ett kostnads-
effektivt sitt minska utslippen. Modellen bygger pd att EU satt ett
tak for hur mycket vixthusgaser som fir slippas ut frdn berérda
verksamheter. Dessa utslipp fordelas pd foretag som omfattas av
ETS och de fir inte slippa ut mer in vad de har utslippsritter for.
Ett foretag som minskar sina utslipp kan spara dterstdende utslipps-
ritter till kommande &r eller silja dem till andra féretag som har
svart att hilla sig inom sin tilldelning. En utslippsritt avser ett ton
koldioxid. Som alternativ till utslippsritter tillits foretagen i
begrinsad utstrickning kopa krediter frdn projekt i utvecklings-
linderna som syftar till att minska utslippen av klimatgaser genom
dtgirder som inte skulle ha genomférts utan st6d utifrén.

EU ETS tredje handelsperiod inleddes 2013 och d& inférdes ett
gemensamt utslippstak for hela EU. Taket kommer successivt att
sinkas med 21 procent till 2020 jimfért med 2005 &rs niva. Den fria
tilldelningen av utslippsritter ersitts successivt av auktionering
och frimst inom kraftsektorn. Mélet ir att 100 procent av alla ritter
ska siljs pd auktion &r 2027. Foretag som behover gratisrittigheter 1
syfte att forhindra att produktionen flyttar till andra delar av
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virlden far frdn 2012 en tilldelning som motsvarar utslippen frin de
klimatmaissigt 10 bista procenten av féretagen inom varje berdrd
kategori.

Antalet berérda verksamheter och gaser har utvidgats nigot 1
forhallande till foérra perioden. Viss oklarhet giller de framtida
reglerna for utnyttjande av utslippskrediter frdn klimatgasredu-
cerande projekt i utvecklingslinderna. Kyotoprotokollets regler om
CDM (Clean Development Mechanism) var bara avsedda att gilla
till 2012, men férlingdes i december 2012. Konventionens konfe-
rens 1 Durban i december 2011 beslutade dock att starta arbetet
med att ta fram en New Market Mechanism (NMM) som i motsats
till CDM ska garantera att projekten ger en nettoreduktion av
klimatgaser. Men hur den nya mekanismen ska utformas ir dnnu
oklart.

Till foljd av frikostig tilldelning av billiga utslippskrediter, den
djupa ligkonjunkturen och en del vidtagna dtgirder i syfte att
minska utslippen har ett stort verskott av utslippsritter byggts
upp under de senaste iren. Priset har sjunkit frdn 15-20 euro per
ton till cirka 5 1 slutet av 2013. Dirmed har incitamentet att vidta
ytterligare itgirder nistan forsvunnit. Kommissionen har dirfér
2012 foreslagit att man bor skjuta pd auktionering av 900 miljoner
utslippsritter samt overviga ytterligare nigon eller nigra av ett
halvt dussin identifierade tgirder som kan medverka till balans
mellan utbud och efterfrigan som hiller priset pd en nivd som skapar
incitament till fortsatt reduktion. Bland dem finns t.ex. att hoja
ambitionsnivin genom att reducera utslippen med 30 procent till
2020.

Flygets emissioner av koldioxid ingdr sedan 2012 1 handels-
systemet. Merparten av utslippsritterna delas ut gratis, medan en
mindre del auktioneras ut. Systemet omfattar dven utslipp frin
flygningar till och frin linder utanfér EU, vilket bl.a. Kina, Indien
och USA vigrar acceptera. Infér utsikten av en eventuell upp-
gorelse inom ICAO® om det internationella flygets utslipp har
EU-kommissionen foreslagit att frdn den 1 januari 2014 ska alla
utslipp ingd i handelssystemet till den del de sker inom EU:s luft-
rum.

8 Internationella civila luftfartsorganisationen, FN:s organ for luftfart.
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2.3.2 Den icke-handlande sektorn

De sektorer, branscher och féretag som inte omfattas av utslipps-
handeln ska i genomsnitt minska sina utslipp med 10 procent till
2020, jimfért med 2005 4rs nivder. Drygt 50 procent av de totala
emissionerna ligger utanfér handelssystemet. Medlemslinderna
ansvarar for reduktionen och de har i ett gemensamt beslut om
ansvarsfordelning pdtagit sig bindande mal som tar hinsyn till det
enskilda landets ekonomiska utvecklingsnivd och 6évriga forutsitt-
ningar. De nationella 8tagandena ligger inom intervallet 20 pro-
cent jimfoért med motsvarande utslipp &r 2005. For Sverige giller
att utslippen frdn den icke-handlande sektorn miste minska med
minst 17 procent till 2020.

Transportsektorns utslipp

Medan EU:s totala utslipp av vixthusgaser minskade med 15 pro-
cent mellan 1990 och 2010, si 6kade emissionerna frin medlems-
lindernas inhemska transporter med 20 procent. Transportsektorn
stdr nu for en fjirdedel av EU:s totala utslipp. Utslippen frin
europeiska bunkerbrinslen silda till internationell luft- och sjéfart
dkade under perioden 1990-2010 med 55 procent. Utrikesflyget
nistan férdubblade sina utslipp (+ 90 procent). De negativa trend-
erna innebir att stérre avseende behover fistas vid dtgirder som
reducerar utslippen frin transportsektorn och EU har under de
senaste dren beslutat om en rad sidana.

2.3.3  Fornybartdirektivet

EU:s mal for fornybar energi finns i ft')rnybartdirektivet som
sitter en gemensam ram for frimjande av energi frin fornybara
killor. Det gemensamma mélet dr 20 procent fornybar energi av
den slutliga energianvindningen (brutto) 2020. Varje enskild med-
lemsland ska bidra till detta genom att 6ka sin andel férnybar
energi med en viss faktor, som faststillts med beaktande av ut-
gingslige och potential, bruttonationalprodukt samt tidigare an-
stringningar att 6ka andelen foérnybar energi. Sveriges bindande
mél dr enligt direktivet 49 procent, vilket ir hégst inom EU.

? Direktiv 2009/28/EG om frimjande av anvindningen av energi frin férnybara energikillor.
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Sverige har 1 stort sett uppndtt detta mdl redan 2011 di de for-
nybara energikillornas andel av energianvindningen uppgick till
48 procent (Energimyndigheten, 2013c).

I fornybartdirektivet finns ett sirskilt mal om att andelen energi
frén fornybara energikillor 8r 2020 miste utgdra minst 10 procent
av den slutliga energianvindningen for alla transporter i medlems-
staten. Detta mil ansvarsférdelas inte mellan medlemsstaterna,
frimst for att det finns en vilfungerande handel med transport-
drivmedel. Milet definieras genom att vid berikning av nimnaren
ska endast bensin, diesel, biodrivmedel och el som anvinds fér vig-
och tdgtransport beaktas. Vid berikning av tiljaren ska alla typer av
energi frin férnybara energikillor som anvinds for alla typer av
transporter beaktas.

Vid berikning av bidraget frin el som produceras frin férnybara
energikillor och anvinds i alla typer av elfordon f&r medlems-
staterna vilja att anvinda antingen genomsnittlig andel fornybar el i
hela gemenskapen eller genomsnittlig andel fornybar el i det egna
landet. Vid anvindning i eldrivna vigfordon, kan den férnybara
elen riknas 2,5 gdnger mot mélet 10 procent férnybar energi i trans-
portsektorn.

Vid berikning av mélet ska dessutom biodrivmedel som pro-
duceras frin avfall, restprodukter, cellulosa frin icke-livsmedel
samt material som innehéller bide cellulosa och lignin riknas dubbelt
jimfért med andra biodrivmedel. For de biodrivmedel som anvinds
i Sverige idag sd giller detta biogas och HVO. Fér bidda dessa
biodrivmedel anvinds till allra stérsta delen rivaror som ingir i
ovanstiende definition.

Foérnybartdirektivet stiller ocksd krav pi att biodrivmedel ska
uppfylla hdllbarhetskriterier f6r att {3 tillgodoriknas for uppfyllelse
av det nationella méilet, bidra till att uppnd eventuella kvotplikter
eller utgora grund for eventuella skattelittnader eller annat finan-
siellt stdd. Hallbarhetskriterierna stiller krav pd en vixthusgas-
minskning med minst 35 procent' jimfért med livscykelutslippet
frdn motsvarande fossilt drivmedel samt att biodrivmedel inte far
produceras frdn rivaror odlade pd mark med hég biologisk méng-
fald eller omrdden med hég halt av markbundet kol.

Kommissionen presenterade hésten 2012 ett férslag'' som inne-
bir att endast hilften av 10-procentsmaélet ska kunna uppfyllas med

1% Kraven p§ minsta vixthusgasminskning &kar till 50 procent 2017 och 60 procent 2018 foér
anliggningar som startat senast den 1 januari 2017.
" EU-kommissionen (2012a).
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biodrivmedel som produceras frin mat- eller fodergrodor. Det ska
inte vara mojligt att ge stdd till denna typ av biodrivmedel efter
2020. Férslaget introducerar listor med prioriterade rivaror'? som
ska kunna fyrdubbel- respektive dubbelriknas for uppfyllelse av
10-procentsmélet. Dessutom ska aktdrerna rapportera sina vixt-
husgasutslipp frdn indirekta markanvindningseffekter (ILUC-
effekter). ILUC ir forkortning av ”Indirect Land Use Change”,
och innebir exempelvis att en 8kning av biodrivmedelsproduktion
kan innebira att annan produktion trings undan och att man dir-
med behéver odla upp ny mark. Forslaget kommer att férhandlas
mellan medlemsstaterna. Det ir for nirvarande oklart nir med-
lemsstaterna och Europaparlamentets diskussioner om detta forslag
kommer att slutféras.

2.3.4  Krav pa 20 procents effektivitetshojning till 2020

Ett nytt energieffektiviseringsdirektiv faststilldes i oktober 2012.
Bakgrunden till férindringen ir att EU-kommissionen, efter att ha
sammanstillt medlemsstaternas handlingsplaner (enligt EU:s energi-
tjinstedirektiv'’), beddmde att medlemsstaterna inte utan en skirp-
ning av direktivet skulle klara milet om 20 procent energieffektivi-
sering till 2020.

Efter forhandling niddes en ny éverenskommelse mellan med-
lemsstaterna 1 juni 2012. Det nya energieffektiviseringsdirektivet'
ersitter energitjinstedirektivet (2006/32/EG) och kraftvirmedirek-
tivet (2004/8/EG). Syftet dr att faststilla en gemensam ram foér
dtgirder for frimjande av energieffektivitet som sikerstiller att
unionens Overordnande mil om minskad energianvindning pi
20 procent till 2020 jimfért med en prognosticerad energianvind-
ning" uppnds och att bana vig for ytterligare férbittringar av energi-
effektiviteten direfter.

Direktivet stiller krav pd medlemsstaterna att ange ett vigled-
ande nationellt energieffektivitetsmal. Medlemsstaterna far formu-
lera sina egna mal men ska ta hinsyn till unionens &vergripande
mal. Transportsektorn berérs frimst genom att den offentliga

12 Detta giller olika typer av restprodukter och avfall.

132006/32/EG, har nu upphért att gilla.

!* Europaparlamentets och ridets direktiv 2012/27/EU av den 25 oktober 2012 om energi-
effektivitet, om 4ndring av direktiven 2009/125/EG och 2010/30/EU och om upphivande av
direktiven 2004/8/EG och 2006/32/EG.

132012/27/EU artikel 3a: Unionens primirenergianvindning 2020 ska inte vara hdgre in
1 474 Mtoe primirenergianvindning eller 1 078 Mtoe slutlig energianvindning.
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sektorn lyfts fram som ett féredéme for energieffektivisering och
genom kravet om inférande av ett kvotpliktsystem for energi-
effektivitet. Ett sidant system innebir att krav stills pd kvotphktlga
aktorer, t.ex. energidistributorer eller féretag som siljer energi i
detaljistledet, att 4stadkomma en viss energibesparing i slutanvind-
ningsledet. Som alternativ till ett kvotspliktsystem kan medlems-
linderna vilja att inféra andra &tgirder som ger samma besparingar
som ett kvotpliktsystem skulle ha gjort.

2.3.5 Energiskattedirektivet

EU:s energiskattedirektiv (2003/96/EG) faststiller bl.a. minimi-
niver fér medlemslindernas beskattning av drivmedel. De nu
gillande minimiskattesatserna per 1000 liter ir f6r bensin och diesel
€359 respektive €330. Vid en kronkurs pd 9.00 innebir dessa niver
att punktskatten pd drivmedel i Sverige inte fir understiga 3.23
kronor per liter f6r bensin och 2.97 kronor for diesel. Biodrivmedel
kan av EU-kommissionen medges tidsbegrinsade undantag frin
beskattning, men de ska enligt direktivet normalt sett beskattas
(per liter) pd samma sitt som det fossila brinsle som de ersitter.

EU-kommissionen presenterade vdren 2011 férslag om forind-
ringar 1 energiskattedirektivet, avsedda att trida i kraft frdn 1 janu-
ari 2013. Kommissionen foresldr inférande av en obligatorisk kol-
dioxidskatt med miniminivin 20 euro per ton i kombination med
en miniminivd f6r energiskatt som baseras pd brinslenas faktiska
energiinnehll i stillet f6r deras volym. Avsikten ir att biodriv-
medel som uppfyller hillbarhetskraven ska kunna befrias frin kol-
dioxidskatten, men senast 2023 bli féremdl for energiskatt. Ridets
arbetsgrupp har arbetat med frigan utan att kunna komma 6verens
och beslut i skattefrdgor kriver enhillighet. Sverige har under 6ver-
liggningarna i allt visentligt st6tt kommissionens forslag. Det ir
oklart nir ett slutligt direktiv kommer att antas.

2.3.6 Branslekvalitetsdirektivet

Genom direktiv 2009/30/EG om indring av brinslekvalitetsdirek-
tivet (98/70/EG), inférdes nya regler som innebir att brinsle-
leverantérerna nu ir skyldiga att évervaka, rapportera och minska
brinslenas livscykelutslipp av vixthusgaser. EU &ligger alla leve-
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rantdrer av fordonsbrinslen till den europeiska marknaden att
minska livscykelutslippen av vixthusgaser frén sina produkter med
minst 6 procent mellan 2011 och 2020, riknat per energienhet.
Minskningen ska beriknas utifrdn ett basvirde som utgérs av 2010
irs genomsnittliga utslipp frdn fossila brinslen. Metodiken foér
berikning av basvirde och brinslens vixthusgasutslipp ir innu inte
faststilld.

Brinslekvalitetsdirektivet sitter upp specifikationer fér driv-
medel, dir ingdr bland annat tilliten inblandningsnivd av olika
biodrivmedel. Direktivet tilliter inblandning av upp till 10 procent
etanol 1 bensin, 3 procent metanol 1 bensin och upp till 7 procent
FAME i diesel.

2.3.7  Forordning om nya bilars emissioner av koldioxid

Koldioxidutslippen frdn nya personbilar regleras 1 EU-férord-
ningen 443/2009. Férordningen stiller krav pd fordonstillverkarna
som innebir att det genomsnittliga koldioxidutslippet inte fir
dverstiga 130 g/km 2015 for nya fordon, med infasning frdn 2012.
For 2020 giller 95 g/km f6r personbilar och 147 g/km for litta
lastbilar. Detta ska enligt 6verenskommelse mellan Europaparla-
mentet och Europeiska rddet nds fér 95 procent av bilférsiljningen
2020 och f6r 100 procent 2021 (Europeiska ridet, 2013). Samtidigt
tillits s.k. superkrediter dir bilar som har utslipp under 50 g/km
kan riknas flera gdnger under dren 2020-2022. Kraven motsvarar en
minskning av utslippen frin nya personbilar frén 158 g/km &r 2007
med 18 procent till 2015 och 40 procent till 2020 jim{ért med 2007.
Mellan 2007 och 2012 minskade koldioxidutslippen frin nya
personbilar inom EU med 17 procent (EEA, 2013). Om denna
utveckling fortsitter bor dirfor EU-snittet f6r nya bilar kunna vara
ndgot ligre in 130 g/km 2015. I Sverige minskade utslippen frin
nya personbilar under samma period med 21 procent, dock frin en
hogre nivd. Utvecklingen 1 Sverige férklaras frimst av 6kad andel
energieffektiva dieseldrivna fordon men dven av att energieffektivi-
teten har 6kat f6r personbilar med andra motortyper.
Koldioxidutslippen frn nya litta lastbilar regleras 1 EU-férord-
ningen 510/2011. Konstruktionen bygger pd den f6r personbilarna.
Det som skiljer dr framforallt kravnivier och tidpunkter for infor-
ande. Till 2017 ska fordonstillverkarna i genomsnitt klara 175 g/km
och ull 2020 147 g/km. Detta motsvarar minskningar f6r nya litta
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lastbilar med 14 respektive 28 procent jimfért med 2007. Data for
utvecklingen inom EU kommer att samlas in frdn 2012 och framait.
I Sverige var snittet fér nya litta lastbilar som registrerades 2012
180 g/km, en minskning med 5 procent sedan 2011 (Trafikverket,
2013a).

Koldioxidkraven i regelverket ir for sdvil personbilar som litta
lastbilar en funktion av genomsnittlig fordonsvikt fér fordon silda
av tillverkaren. For personbilar dr lutningen ndgot flackare in det
samband som man fick fram mellan koldioxidutslipp och fordons-
vikt pd silda fordon nir regelverket togs fram. Detta f6r att motverka
en ytterligare 6kning av fordonsvikten. Det finns dven en inneboende
justering for att motverka effekterna av okad fordonsvikt dir
grinsvirdesfunktionen ses 6ver med ndgot rs mellanrum s3 att det
sikras att 130 g/km nés till 2015. For litta lastbilar valdes dock en
lutning pd grinsvirdeslinjen som 6verensstimde med sambandet
for sdlda fordon. Detta gjordes med motiveringen att litta lastbilar
anvinds mer yrkesmissigt och att ett storre fordon kan bira mer
last och dirmed ir mer transporteffektivt. Samtidigt gor detta att
det med 6kande fordonsvikt blir allt stérre skillnader mellan grins-
virdeslinjen for litta lastbilar och personbilar. Fér tyngre fordons-
modeller som ligger 1 grinslandet mellan personbil och litt lastbil,
t.ex. pickupper med dubbelhytt (4-5 platser), ir det dirfér mycket
littare att klara kraven for litt lastbil d4n for personbil. Det finns en
farhiga att denna lucka 1 regelverket kan utnyttjas av tillverkare
som bdde tillverkar personbilar och litta lastbilar. Sverige har i
forhandlingarna tidigare framfért denna brist 1 regelverket samt
framfort 6nskemdl om ligre utslippsvirden for litta lastbilar for
bade 2017 och 2020.

En del brinslebesparande tekniker kan inte demonstreras 1 den
testmetod som anvinds vid typgodkinnande av fordon. Ett exem-
pel dr energieffektiv luftkonditionering. Man har dirfor infort s.k.
eco innovations” vilka efter demonstration fér oberoende part kan
ge fordonstillverkarna krediter pd upp tll 7 g/km. Hittlls har
mycket {4 tillverkare ansékt om “eco innovations”.

For att uppmuntra fordon med koldioxidutslipp med mycket
l8ga utslipp finns dven s.k. superkrediter 1 férordningen. Fordon
som har utslipp ligre in 50 g/km kan d3 riknas flera ginger for
uppfyllande av mélet. Dessa fasas successivt ut och ir helt bort-
tagna 2016. I forslaget for 2020 infoérs nya superkrediter under
perioden 2020-2023 for bilar med utslipp pd hogst 35 g/km.
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Koldioxidutslippen och brinsleférbrukningen fér personbilar
mits enligt EU:s provmetod. En del saker inkluderas inte 1 mit-
ningarna sisom luftkonditionering, lampor och annan utrustning
som drar brinsle. Dessutom goérs mitningarna vid en temperatur pd
drygt 20 grader. Vid ligre temperaturer 6kar friktionsférlusterna i
motorn samtidigt som sirskilt brinsleeffektiva fordon behdver
tillsatsvirme som drar brinsle. Dagens provmetod {ér personbilar
innehdller dven viss flexibilitet som fordonstillverkarna kan anvinda
for att fordonen ska f3 s 13ga utslippsnivier som méjligt. Denna
flexibilitet handlar om bilarnas vikt, rullmotstdnd och aerodynamik
(Smeds, 2013).

Foérbrukningen 1 verklig trafik skiljer sig nistan alltid frén den
som deklareras enligt EU:s provmetod, eftersom kérningen aldrig
foljer EU-korcykeln exakt. I Nederlinderna har TNO (2010)
sammanstillt data frdn tusentals kérjournaler och jimfért dessa
med deklarerade virden. Man kan d3 konstatera att férbrukningen
ir hogre 1 verklig korning och att denna skillnad ékar med minsk-
ande brinsleférbrukning. For en bil som slipper ut 100 g/km var
den genomsnittliga skillnaden 6ver 40 g/km medan den bara var 20
g/km for en bil som slipper ut 200 g/km. Nir fordonen har blivit
brinslesndlare har dirmed skillnaden mellan deklarerad férbruk-
ning och verklig férbrukning okat. IEA (2012¢) beddmer att mer-
forbrukningen 1 dagsliget ligger pd cirka 20 procent. Med krav pd
minskande utslipp och ekonomiska styrmedel kopplade till kol-
dioxidutslippen ir det angeliget att minska skillnaden mellan
deklarerad brinsleférbrukning och férbrukningen vid verklig kor-
ning. Det ir ett av skilen ull att kércykeln och provmetoden nu ses
over inom EU for att bittre efterlikna verkliga férhillanden.

2.3.8  Ovriga EU-krav

Under 2009 antogs EU-férordningen 661/2009 med bland annat
regler om fordon och dick. I fordonskraven stills krav pd att s&
kallad vixlingsindikator ska finnas i alla nyregistrerade fordon frin
och med november 2014. Fér nya modeller'® infors kravet tvi &r
tidigare. En vixlingsindikator upplyser féraren om vilken vixel som
ir mest ekonomisk ur brinsleférbrukningssynpunkt, ofta genom
att den talar om att man ska vixla upp (eller ner). Detta kommer
att vara ett bra stdéd for sparsam korning 1 framtiden. EU-

'*Vid typgodkinnanden.
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kommissionen tar nu dven fram forslag pd krav pd att firddator,
som visar brinsleférbrukningen momentant och som medelvirde,
ska finnas i alla nya personbilar. Krav pd dicktrycksindikator, som
hjilper foraren att undvika allt for 18gt dickeryck, inférs enligt
samma forordning for nyregistrering av nya bilar frin november
2014 och fér nya modeller tvd &r tidigare. Syftet ir enligt férord-
ningen bide att hoja trafiksikerheten och att minska brinslefor-
brukningen.

Krav pa dick

Under 2009 antog EU férordningen 661/2009 med regler om
fordon och dick. Genom férordningen inférs bland annat krav pd
system for overvakning av dicktryck, viggrepp, hogsta rullmot-
stdnd och dickbuller frin den 1 november 2014. Kraven giller for
nya typer tvd dr tidigare. Kraven pd rullningsmotstdnd och buller
skirps ocksd frin den 1 november 2018 och fér nya typer tvd ar
tidigare. Kraven giller inte dubbdick.

Under 2009 beslutades dven om krav pd dickmirkning genom
EU-férordning 1222/2009. Dick ska frdn den 1 november 2012
mirkas med uppgifter om rullmotstind, rullbuller och vitgrepp.
Aven hir undantas dubbdick. Mirkningen av rullmotstind baseras
pa ett liknande system som vitvarumirkningen med firger och med
bokstiver frén A till G. Mellan A och G skiljer det cirka 4tta pro-
cent 1 briansleférbrukning.

Avgasemissionskrav (Euro-kraven)

Det har sedan slutet av 1960-talet funnits avgaskrav pd nya fordon.
Dessa har skirpts successivt och i dag tillits bara en brikdel av de
utslipp som tillits fér 20 &r sedan. Provmetoderna férfinas ocksd
vilket gor att de verkliga emissionerna kommer nirmare de krav
som stills 1 de standardiserade proven. De allt hégre avgaskraven
har 1 viss min paverkat energieffektiviteten negativt. Samtidigt
stills genom koldioxidkraven som fasas in frin 2012 och giller fullt
ut 2015 numera krav dven pd personbilars energieffektivitet. Fram-
dver kan man férvinta sig allt hogre krav pd energieffektivitet pd
inte bara litta fordon utan dven tunga fordon samtidigt som ytter-
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ligare skirpningar av avgaskraven sannolikt kommer vara begrin-
sade.

2.3.9  Strategi for att minska tunga fordons koldioxidutslapp

Till skillnad frin litta fordon s& saknar EU en tydlig strategi for
hur tunga fordon ska minska sina utslipp av koldioxid och ©ka
energieffektiviteten. En enhetlig standard f6r mitning av brinsle-
forbrukning och koldioxidutslipp frén sidana fordon saknas ocks3,
vilket har forsvdrat f6r marknaden att vilja brinsleeffektiva fordon
och transporter. EU-kommissionen utvecklar dirfér nu en strategi
for att minska utslippen av vixthusgaser frin tunga fordon. Denna
ska redovisas under forsta halviret 2013. Forslag till obligatorisk
metod for att mita och redovisa brinsleférbrukning och kol-
dioxidutslipp fér tunga fordon ska liggas fram av EU-kommis-
sionen 1 bérjan av 2014. Metoden ska avse helt fordon, eftersom en
stor del av potentialen fér dkad energieffektivitet ligger 1 minsk-
ning av luftmotstdnd, rullmotstind och egenvikt. Krav pd energi-
effektivitet har diskuterats men ingdr inte 1 paketet, men krav pd att
redovisa brinsleférbrukning och koldioxidutslipp frin tunga fordon
oppnar for bdde framtida EU-krav och nationella styrmedel.

2.4 Situationen i andra delar av varlden

Arbete med att minska transportsektorns klimatpdverkan pagir i en
stor del av virlden. Bindande regler f6r nya personbilars energi-
effektivitet (snarare in CO,-utslipp) finns 1 USA, Japan och Kina.
USA har beslutat om krav pd nya personbilar och &évriga litta
fordon som gor att brinsleférbrukningen per fordonskilometer ar
2025 kommer att vara halverad jimfért med 2010. Betriffande
tunga fordon pdgdr ett samarbete mellan linder och fordonstill-
verkare som syftar till att inféra gemensamma mitmetoder och
regelverk. I vissa linder, t.ex. USA och Japan, finns redan krav pd
tunga fordon.

Omfattande satsningar pd biodrivmedel finns i Brasilien och
USA, i bida fallen primirt inriktat pd att ersitta bensin med etanol.
Europa ir den enda kontinent dir biodiesel har en mer framskjuten
plats dn etanol. Sverige ir ett av de linder som kommit lingst nir
det giller anvindningen av biogas fér fordonsdrift, men naturgas ir
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ett viktigt drivmedel i delar av Asien och Latinamerika. Elektri-
fiering av vigtrafik genom batteribilar och laddhybrider anses bli en
viktig del av vigtrafikens klimatanpassning 1 bl.a. USA, Japan och
Kina. Forskning och flottférsok med vitgas och brinsleceller fore-
kommer ocksa3.

Stadsplanering och férbittrad kollektivtrafik har pd manga hill
okat 1 betydelse under senare &r. Tringsel och luftkvalitetsproblem
ir viktiga orsaker till detta. I utvecklingslinderna satsar allt fler
stider pi "Bus Rapid Transit” (BRT") i syfte att till férhillandevis
lag kostnad forbittra kollektivtrafikens framkomlighet och ©ka
dess attraktionskraft.

Flyg och sjofart stir vardera for cirka 3 procent av de globala
utslippen av koldioxid och utslippen o6kar snabbt till foljd av
globalisering och ekonomisk tillvixt. Férenta Nationernas organ
for dessa trafikslag, ICAO och IMO, har sedan 1997 klimat-
konventionens uppdrag att utveckla &tgirder och styrmedel som
kan reducera utslippen eller &tminstone dimpa 6kningstakten. Det
har hittills gdtt trogt, men IMO antog 2011 effektivitetskrav pd nya
fartyg och regler om dtgirder i befintligt tonnage. Parterna inom
IMO har dock inte lyckats komma 6verens om introduktion av
marknadsbaserade styrmedel som avgifter eller handel med utslipps-
ritter. Inom ICAO fattades hosten 2013 beslut om att utveckla
forslag till ett marknadsbaserat system for utslippshandel som ska
foreliggas ICAO:s mote 2016, med inriktning pd ett ikrafterad-
ande.

2.5 Internationella bedomningar

OECD, de utvecklade industrilindernas samarbetsorganisation, ir
en viktig killa till information och analys. Till OECD-familjen hér
iven IEA (International Energy Agency) och ITF (International
Transport Forum) som ocksd publicerar en mingfald av rapporter
av betydelse f6r den som vill bilda sig en uppfattning om utveck-
lingen inom energi, transporter och klimatpolitik.

IEA:s Energy Technology Perspectives 2012 (IEA, 2012a) visar
att investeringarna 1 sndl teknik behover férdubblas till 2020 om
klimatma&let ska nds och att de har potential att generera bespa-
ringar som trefalt dverstiger kostnaden f6r dem.

BRT (Bus rapid transit) ir ett koncept med busslinjer med stor kapacitet som anvinder
bussgator helst utan annan trafik.
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En annan inflytelserik rapport ir IEA:s &rliga World Energy
Outlook, som 1 2012 4rs version redovisar trender fram till 2035,
dels for ett grundscenario, dels for ett alternativ som visar utfallet
av en ldngtgdende satsning pd energieffektivisering (IEA, 2012b). I
det forstnimnda fallet drar forfattarna slutsatsen att utslippen
leder till att medeltemperaturen pd jorden pd lingre sikt hojs med
3,6 grader C, medan energieffektiviseringen begrinsar 6kningen till
3,0 grader och om 4tgirderna vidtas med stor skyndsamhet kan det
hilla méjligheten 6ppen att klara tvigradersmailet dnda till 2022.

ITF och IEA publicerar drligen ett stort antal expertrapporter
som tillsammans ticker de flesta aspekter av frigan om héllbara
transporter. En del av dem ir resultatet av rundabordssamtal 1 vilka
forskare inom ett studerat omrdde deltagit tillsammans med repre-
sentanter f6r medlemslinderna.

EU-kommissionen har i Firdplan fér ett konkurrenskraftigt
utslippssnélt samhille 2050 (EU-kommissionen, 2011b) undersokt
forutsittningarna fér att minska vixthusgasutslippen med 80—
90 procent till & 2050. Firdplanen foresldr att EU ska reducera sina
utslipp med minst 80 procent frdn 1990 ars nivd genom dtgirder i
medlemslinderna. Den visar pd kostnadseffektiva dtgirder som ska
mojliggora en reduktion med 40 procent till 2030 och 60 procent
tio &r senare. Planen analyserar ocksd vilka bidrag som olika sam-
hillssektorer bér kunna férvintas bidra med. Transportsektorn
(inkl. flyg men exkl. sjéfart) bedoms kunna reducera sina utslipp
med 54-67 procent till mitten av seklet.

I firdplanen har kommissionen utgdtt frin en utslippsbana for
de globala utslippen som innebir storre ackumulerade utslipp in
den utslippsbana som den svenska klimatberedningen (Klimat-
beredningen, 2008) hade som utgdngspunktpunkt. Det finns dirfér
en osikerhet om EU:s firdplan ir tllricklig f6r att nd tvigraders-
mélet. I firdplanen gors en uppdelning pd nédvindiga utslipps-
minskningar fér olika sektorer.

EU-kommissionen finansierar omfattande analyser av forutsitt-
ningarna fér att klimatanpassa de olika trafikslagen. AEA et al.
(2010) visar att under nuvarande trend (inklusive fortsatt brinsle-
effektivisering) kommer den europeiska transportsektorns utslipp
av koldioxid att fortsitta att 6ka markant till f6]jd av en foérvintad
okning av efterfrigan pd transporter. Under antaganden om opti-
malt utnyttjande av biodrivmedel, elektrifiering och energieffektivi-
sering kan, enligt rapporten, emissionerna begrinsas si att de hamnar
36 procent under 1990 irs nivd. Om iven icke-tekniska 3tgirder,
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som t.ex. forbittrad samhillsplanering, hastighetsbegrinsningar
och sparsam koérning samt avskaffande av transportsubventioner
och en internalisering av alla externa kostnader, utnyttjas skulle
utslippen teoretiskt kunna reduceras med nistan 90 procent. For-
fattarna understryker emellertid att de anvint en backcastingmetod
som inte tar hinsyn till de svirigheter som kan vara férknippade
med att implementera dtgirderna.

2.6 Sveriges klimatpolitik

I borjan av 1990-talet borjade Sveriges nationella klimatpolitik
utvecklas. Sverige har ratificerat sivil FN:s ramkonvention om
klimatférindringar som Kyotoprotokollet. Inledningsvis handlade
riksdagsbesluten om stabilisering av de svenska koldioxidutslippen.
Bland de miljokvalitetsmdl som faststilldes 1999, fanns ”Begrinsad
klimatpaverkan” och att atmosfirens koldioxidhalt skulle stabili-
seras pd en ligre halt 4n 550 ppm samt att halterna av andra vixt-
husgaser inte skulle {8 6ka. Milen handlade sdledes inte bara om de
svenska utslippen utan férutsatte att de globala snart skulle minska.

Viren 2002 fattade riksdagen nya beslut om klimatmal pd kort
och pd l&ng sikt (prop. 2001/02:55). Nigot uttryckligt temperatur-
mél sattes inte, men mdlet om stabiliseringen av vixthusgaser 1
atmosfiren skirptes till en ligre halt in 550 ppm koldioxid-
ekvivalenter. Mélet pa kort sikt blev att de svenska utslippen ”skall
som ett medelvirde foér perioden 2008-2012 vara minst fyra pro-
cent ligre in utslippen ir 1990.” Detta innebar ett stdrre nationellt
tagande in det Sverige 1997 &tog sig under Kyotoprotokollet.

Det nationella miljokvalitetsmailet om begrinsad klimatpaverkan
formulerades 1 1998 &rs miljoméilsproposition (prop. 1997/98:145)
och anger féljande:

Halten av vixthusgaser 1 atmosfiren ska 1 enlighet med FN:s
ramkonvention fér klimatférindringar stabiliseras pd en nivd som
innebir att minniskans pdverkan pd klimatsystemet inte blir farlig.
Malet ska uppnds pd ett sddant sitt och 1 en sidan takt att den
biologiska mingfalden bevaras, livsmedelsproduktionen sikerstills
och andra mal for hillbar utveckling inte dventyras. Sverige har
tillsammans med andra linder ett ansvar for att detta globala mal
kan uppnis.

Riksdagen beslutade 2009 om precisering av miljokvalitetsmélet
begrinsad klimatpdverkan i ett temperaturmadl och ett koncentra-
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tionsmdl  (prop. 2008/09:162, bet. 2008/09:MJU28,  rskr.
2008/09:300). Temperaturmilet anger att Sverige ska verka inter-
nationellt for att den globala temperaturékningen begrinsas till
maximalt 2 grader jimfoért med forindustriell nivd. Koncentra-
tionsmélet anger att den svenska klimatpolitiken ska verka fér en
langsiktig stabilisering av halterna av vixthusgaser (som koldioxid-
ekvivalenter) 1 atmosfiren till maximalt 400 ppm. Koncentrations-
mélet har en koppling till temperaturmilet genom att det anger
67 procent sannolikhet for att nd tvigradersmilet.

Den nuvarande energi och klimatpolitiken finns till stor del
samlad 1 tvd propositioner med namnet "En sammanhillen energi-
och klimatpolitik” (2008/09:162-163) vilka antogs av riksdagen
2009. Propositionerna innehdller bide utslippsmal och strategier
fram wll 2050.

Det finns bade likheter och skillnader mellan den svenska
klimatpolitiken och EU:s 6vergripande klimatpolitik. Bdda utgar
frdn tvdgradersmilet, men Sverige har som vision att inte ha nigra
nettoutslipp av klimatgaser 2050 medan EU har en mélsittning om
80-95 procent minskning. Inga nettoutslipp av vixthusgaser kan
nds pd flera olika sitt. En diskussion kring hur nettonollutslipp ska
definieras och hur det piverkar utredningens ambitionsnivd fér
utslippsminskningar fors 1 kapitel 1. Till 2030 har Sverige mélet om
en fossiloberoende fordonsflotta. Aven om det inte ir klart defini-
erat vad detta innebir ir det mer ambitiést 4n den minskning med
20 procent som EU kommissionen har som mélsittning 1 vitboken
om transporter. Aven till 2020 har Sverige ett mer ambitiést ut-
slippsmal for den icke-handlande sektorn in EU som helhet. Ut-
slippen ska d3 ha minskat med minst 40 procent jimfoért med 1990
drs niva.

I en f6rdjupad utvirdering av miljomalen 2012 konstaterades att
mélet om begrinsad klimatpdverkan inte ir mojligt att nd med de
beslutade och planerade styrmedlen (Naturvirdsverket 2012b).
Riksdagen har beslutat att nista svenska klimatpolitiska kontroll-
station ska dga rum 2015 (prop. 2008/09:162).
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2.6.1 Visionen om ett Sverige utan nettoutslapp
av klimatgaser 2050

I propositionen "En sammanhillen klimat- och energipolitik —
Klimat” (prop. 2008/09:162) presenterar regeringen visionen att
Sverige dr 2050 ska ha en héllbar och resurseffektiv energiférsorj-
ning och inga nettoutslipp av vixthusgaser till atmosfiren. Milet
kan nds antingen genom att alla utslipp av vixthusgaser frin
svenska killor nedbringas till noll eller genom koldioxidlagring. En
ytterligare mojlighet for Sverige att nd nettonollutslipp ir att Sverige
bidrar till utslippsminskningar i andra linder och riknar dessa som
“negativa” utslipp 1 Sverige. Bdda dessa mojligheter har studerats 1
det underlag som Naturvirdsverket tagit fram till en firdplan fér
ett Sverige utan nettoutslipp av klimatgaser 2050 (Naturvards-
verket, 2012a).

2.6.2 Fossiloberoende fordonsflotta 2030

Milet om en fossiloberoende fordonsflotta finns dels i energi och
klimatpropositionen (prop. 2008/09:162) och dels i det transport-
politiska mélet(prop. 2008/09:93). Preciseringen av hinsynsmaélet
lyder:

Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmilet begrinsad
klimatpdverkan nds genom en stegvis okad energieffektivitet 1
transportsystemet och ett brutet beroende av fossila brinslen. Ar
2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som ir oberoende av fossila
brinslen.

Syftet med denna precisering ir att transportsystemet ska till-
godose en god tillginglighet samt tillgodose behovet av resor och
transporter pa ett sitt som stimulerar till mer klimatsmarta, energi-
effektiva och sikra 16sningar.

Forsta delen av preciseringen giller samtliga trafikslag och tyd-
liggdr att transportsektorn bir ett ansvar for att tillsammans med
andra sektorer bidra till uppfyllande av klimatmalet. Brutet bero-
ende av fossila brinslen ir ett lingsiktigt ej tidsatt mal.

Den andra delen av milet om en fossiloberoende fordonsflotta
avser vigtrafik och kan ses som en {6ljd av den forsta delen. Att nd
miljokvalitetsmélet for begrinsad klimatpdverkan, och dirmed
tvdgradersmilet, stiller stora krav pd transportsystemet. Till 2030
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behéver vigtrafikens beroende av fossila brinslen 1 Sverige och
internationellt minska kraftigt.

2.6.3  Sveriges malsittning for den icke-handlande sektorn
till 2020

Energi- och klimatpropositionen, som riksdagen har beslutat om,
innehiller dven ett nationellt utslippsmal f6r 2020 som innebir att
emissionerna frin den icke-handlande sektorn ska minska med
40 procent. Av utslippsminskningarna ska minst tvd tredjedelar
genomforas 1 Sverige och hégst en tredjedel genom investeringar i
andra EU-linder eller genom utnyttjande av flexibla mekanismer
som CDM (Clean Development Mechanism). Fér de svenska natio-
nella utslippen innebir detta foljaktligen att de behéver minska
med minst 27 procent, medan de resterande maximala 13 procenten
kan 3dstadkommas utanfér Sveriges grinser. For transportsektorn
ingdr direkta utslipp frin vigtrafik, dieseldriven jirnvigstrafik samt
inrikes sjofart. Inrikesflyget ingdr diremot i den handlande sektorn
och omfattas dirfér av méilet for EU ETS.

2.6.4  Sveriges malsattning for fornybar energi och
energieffektivisering

I proposition 2008/09:163 En sammanhillen klimat- och energi-
politik — Energi, faststills Sveriges mal att andelen férnybar energi
av den totala energianvindningen ska vara minst 50 procent 2020.
Det innebir en nigot hogre ambition 4n det krav pd 49 procent
som stills p Sverige i férnybartdirektivet. Propositionen faststiller
att andelen férnybar energi i transportsektorn ska vara minst 10 pro-
cent 2020, 1 enlighet med det krav som finns i samma direktiv.
Sveriges handlingsplan (Regeringskansliet, 2010) férutspdr att
vart land kommer att nd 50,2 procent férnybar energi 2020. Det
innebir ett dverskott som dock ligger inom osikerhetsmarginalen.
Den senaste rapporteringen (Regeringskansliet, 2012) till kommis-
sionen visar att med direktivets berikningsmetodik uppnidde
Sverige 47,8 procent férnybar energi 2010. Under 2012 uppnédde
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Sverige 11,8 procent'® férnybar energi i transportsektorn beriknat
med direktivets metodik (Energimyndigheten, 2013c).

Sverige har faststillt ett nationellt mal (prop. 2008/09:163) om
20 procent effektivare energianvindning 2020. Mélet ir ett sektors-
overgripande mal om 20 minskad energiintensitet mellan 2008 och
2020 och uttrycks 1 energitillférsel per BNP-enhet 1 fasta priser.
Sverige fir anvinda detta mal f6r att uppfylla direktivets krav om
ett nationellt mél for energieffektivisering till 2020.

2.6.5 Vidtagna atgarder och styrmedel i stort

Den svenska klimatstrategin ligger stark vikt vid generella ekono-
miska styrmedel som koldioxidskatt och utslippshandel. Dessa har
kompletterats med mer riktade styrmedel, till exempel teknik-
upphandling, forskning och utveckling, information, differentierade
fordonsskatter och investeringsbidrag. Lagstiftning frimst inom
avfallssektorn bidrar ocks2 till minskade utslipp. Investeringar som
gjorts under tidigare decennier foér att bygga ut fjirrvirmenit,
kollektivtrafiksystem och koldioxidfri elproduktion i landet gor att
vi 1dag har en infrastruktur som méjliggor 1iga vixthusgasutslipp
jimfort med flertalet andra industrialiserade linder.

Utvecklingen av utslippen i Sverige

Utslippen av vixthusgaser 1 Sverige har sedan 1999 successivt
minskat och 18g 2011 cirka 16 procent under 1990 &rs nivd. Ut-
slippen var som ligst 2009 di den ekonomiska krisen drog ner
aktiviteten 1 industrin, vilket dven pdverkade transporterna. Ut-
slippen 6kade dter under 2010 inte bara som effekt av att ekono-
min dterhimtade sig utan dven som resultat av den mycket kalla
vintern. 2011 minskade ter utslippen till den nist ligsta nivdn
sedan 1990. 2011 motsvarade utslippen 61 miljoner ton koldioxid-
ekvivalenter (exklusive upptag i mark), en minskning med 11 mil-
joner ton eller 16 procent sedan 1990. De st6rsta minskningarna av
utslippen, 1 absoluta tal riknat, har skett till f6ljd av att oljeupp-

8T berikningen gérs féljande antaganden: All biogas och HVO antas vara producerad av
restprodukter som 1 direktivet viktas hégre 4n andra rivaror. Dessa dubbelriknas i tiljaren.
Fornybar el till bantrafik beriknas genom att multiplicera el till bantrafik med andel férnybar
el av Sveriges elproduktion tvd &r innan berikningsiret. Naturgas ir exkluderad i berik-
ningen.
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Mijoner ton wixthusgaser

40 +

virmning av bostider och lokaler har ersatts med elvirme, eldning
av biobrinsle samt fjirrvirme producerad frin biobrinsle och
avfall. Utslippen frin inrikes transporter 2011 var 4 procent hogre
in var de var 1990 (Naturvirdsverket 2012c).

Figur 2.1 Utslapp av vixthusgas (koldioxidekvivalenter) fran olika sektorer
i Sverige
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W Ovrigainrikes transporter W Arbetsmaskinere] branchfcrdelade
W Industriprocesser w Energiproduktion inom industrin

m Energiproduktioninomservice, hushall, jordbruk skogsbruk och fiske  m Energiproduktion inom energiindustrin
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Militar, diffusa utsldppoch anvandning av [6sningsmedel

Kalla: Naturvardsverket (2012c).

2.6.6 Vidtagna atgarder och styrmedel inom transportsektorn

Minga av de styrmedel som i dag anvinds inom transportsektorn
foér att minska energianvindning och klimatpdverkan har tillkom-
mit under de senaste tio dren. Det som funnits under lingre tid ir
framférallt koldioxidskatt och undantag fr8n drivmedelsskatt for
biodrivmedel. Sedan 2005 har ett flertal styrmedel tillkommit for
att styra utvecklingen av personbilar mot ligre koldioxidutslipp
och energianvindning. Det finns ocksd styrmedel vars frimsta
avsikt inte ir att minska klimatpiverkan men som indd paverkar
utslippen, t.ex. parkeringsavgifter och tringselskatt. Aven exempel
pa styrmedel som verkar i motsatt riktning och ékar utslippen finns
sdsom reseavdrag. Nedan beskrivs dagens styrmedel kortfattat.
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Drivmedel

Koldioxidskatt pd bensin och diesel inférdes 1991 tillsammans med
en samtidig sinkning av energiskatten s att den totala skatten pd
drivmedlet blev oférindrad.” Energi- och koldioxidskattesatserna
pa bensin och diesel har sedan slutet av 1990-talet indexuppriknats
drligen med inflationen (KPI). Den hojning av koldioxidskatten for
bensin som dgt rum sedan dr 2000, férutom indexupprikning med
KPI, har skett genom att energiskatten samtidigt sinkts lika mycket.
Dieselskatten har emellertid hojts realt varvid dieselbilarnas igare
kompenserats genom sinkt fordonskatt. Enligt klimat- och energi-
propositionen (2008/09:162) bér koldioxidskattens nivd framéver
dessutom anpassas i den omfattning och takt som tillsammans med
ovriga foérindringar av de ekonomiska styrmedlen ger en samman-
lagd minskning av utslippen av vixthusgaser frin den icke-hand-
lande sektorn med tv8 miljoner ton till 2020. T propositionen
foreslogs dven en fortsatt hojning av energiskatten pd diesel. Dessa
forindringar hiller nu pd att genomféras. Den forsta hdjningen av
energiskatten med 20 6re gjordes 1 januari 2011 och den andra med
lika mycket under 2013. Samtidigt sinks fordonsskatten si att den
totala skattebelastningen vid genomsnittlig korstricka blir oférind-
rad. Drivmedelsskatter saknas for flyg och sjofart.

Regeringen har sedan 1995 kunnat besluta om skattebefrielse
for biodrivmedel. Besluten har avsett korta tidsperioder pd ett till
tvd &r. Det har gjort det svirt fér drivmedelsproducenter och
leverantérer att planera l8ngsiktigt och satsa pd utbyggnad av kapa-
citeten. De stora volymerna har handlat om liginblandning av etanol
1 bensin och biodiesel i diesel. Mojligheterna till skattebefrielse av
biodrivmedel styrs ocksd av EU:s energiskattedirektiv (2003/96/EG).
Det tilldter 1 nuliget bara tidsbegrinsade undantag frin brinsle-
skatter for biodrivmedel som 1 6vrigt ska beskattas som de fossila
drivmedel de ersitter. Som nimnts ovan pigir en Oversyn av
energiskattedirektivet. Tabell 2.2 visar de skattesatser som giller
for olika drivmedel 2013. Samtliga drivmedel ir dessutom belagda
med moms pi 25 procent.

Y For diesel inférdes samtidigt en differentiering av energiskatten pd olika miljéklasser,
vilket férsvérar jimforelsen mellan 1990 och 1991 &rs skatter.
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Tabell 2.2 Beskattning av drivmedel 2013

Drivmedel Energiskatt Koldioxidskatt Totalt
Per energienhet  Per volym Per kg CO;  Per volym

Bensin MK1 0,34 kr/kWh 3,13 kr/liter 1,06 kr/kg 2,50 kr/liter 5,63 kr/liter
Diesel MK1 0,18 kr/kWh 1,752 kr/liter 1,22 kr/kg 3,093 kr/liter 4,844 kr/liter
Diesel MK3 0,22 kr/kWh 2,172 kr/liter 1,16 kr/kg 3,093 kr/liter 5,265 kr/liter
Naturgas 0 kr/kWh 0 kr/m® 0,91 kr/kg 1,853 kr/m3 1,853 kr/m?
Biogas 0 kr/kWh 0 kr/m? 0 kr/kg 0 kr/m3 0 kr/m?
Etanol for lag- 0,06 kr/kWh 0,34 kr/liter 0 kr/kg 0 kr/liter 0,34 kr/liter
inblandning™*

Etanol for E85 0 kr/kWh 0 kr/liter 0 kr/kg 0 kr/liter 0 kr/liter
RME/FAME* 0,03 kr/kWh 0,28 kr/liter 0 kr/kg 0 kr/liter 0,28 kr/liter
HVO** 0 kr/kWh 0 kr/liter 0 kr/kg 0 kr/liter 0 kr/liter

*For upp till 5 % laginblandning
**Egr upp till 15 % inblandning i diesel

Uppgifter om energiinnehall och kolinnehall for olika flytande branslen 4r hamtade frén SPBI:s
hemsida. For naturgas anvands vdrmevardet 35,96 GJ/1000 m3 och emissionsfaktor 56,5 kg C02/GJ.

Den 1 april 2006 inférdes en lag (2005:1248) om att tankstillen
med férsiljning 6ver viss volym mdste kunna tillhandahilla bio-
drivmedel. Syftet var att oka tillgingligheten pd biodrivmedel.
Kravet ir formulerat s§ att alla tankstillen med f6rsiljning 6ver en
viss volym tvd &r tuidigare ir skyldiga att tillhandahilla minst ett
biodrivmedel. Till att bérja med gillde lagen for alla tankstillen
som sdlde en volym &ver 3 000 kubikmeter, men har direfter sinkts
s& att den frin 2009 giller tankstillen som sdlde minst 1 000 kubik-
meter. I och med att minga tankstillen berérts har detta totalt sett
inneburit stora investeringar. Det har varit mycket billigare att
installera etanolpumpar jimfért med fordonsgaspumpar, vilket
resulterat 1 en relativt ensidig satsning pa etanol. Ett bidrag inférdes
dirfor till installation av pumpar fér andra alternativa drivmedel in
etanol. Bidrag gavs till 30 procent av investeringen efter avdrag for
vad det minst skulle ha kostat att uppfylla ”pumplagen” (dvs. en
etanolpump). Bidraget var inte styrt till ndgot speciellt drivmedel
men 1 praktiken blev det fordonsgaspumpar som installerades. Under
perioden 2007-2010 uppférdes 57 nya tankstillen fér fordonsgas i
Sverige med bidrag (Naturvirdsverket, 2012d). I slutet av 2012
fanns 1 832 E85-pumpar samt 135 publika tankstillen fér fordons-
gas.
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I virpropositionen 2012 (Finansdepartementet, 2012) foreslog
regeringen att ett kvotpliktssystem inférs 1 maj 2014. Det syftar
till 10 volymprocent ldginblandning av etanol i bensin och 7 volym-
procent FAME 1 dieselolja. Propositionen anger ocksd att det bor
overvigas 1 vilken omfattning kvotpliktssystemet ska inkludera
héginblandade biodrivmedel och biodrivmedel utan fossilt inneh3ll.
Om dessa drivmedel inte omfattas bor man pd annat sitt sikerstilla
att dessa “ges fortsatt goda férutsittningar och dirmed bidra till
den ldngsiktiga prioriteringen om en fossiloberoende fordonsflotta
och visionen om inga nettoutslipp av vixthusgaser”. For att losa
problemen under tiden fram till kvotplikten kommer pd plats och
eventuellt ocksd nigot annat styrmedel fér hoginblandade bio-
drivmedel féreslds att biodrivmedel ges viss skattebefrielse under
2013. Skattebefrielsen giller under férutsittning att drivmedlen
uppfyller uppstillda hillbarhetskriterier.

Fordon

Under 2006 inférdes koldioxiddifferentierad fordonsskatt fér person-
bilar som var registrerade fr.o.m. 2006 eller uppfyllde avgasnormer
motsvarande miljoklass 2005 (euro 4). For dessa fordon ersatte den
nya fordonsskatten det viktbaserade system som fortfarande giller
for ildre fordon. Flera forindringar har gjorts av fordonsskatten
sedan dess. Nuvarande koldioxiddifferentiering av den &rliga for-
donsskatten for bensin- och dieseldrivna personbilar dr 20 kronor
for varje gram som 6verstiger 117 gram per kilometer och 10 kronor
per gram for etanol- och gasbilar. Miljébilar ir sedan 1 juli 2009
undantagna frin fordonsskatt under de férsta fem &ren. Undan-
taget ersatte den tidigare miljobilspremien pd 10 000 kronor som
fanns mellan 1 april 2008 och 30 juni 2009. En ny miljobils-
definition tridde i kraft 1 januari 2013. Aven litta lastbilar infor-
livades 1 systemet for koldioxiddifferentierad fordonsskatt fr.o.m.
2011.

Dieseldrivna bilar har hogre fordonsskatt, genom anvindning av
en miljo- och en brinslefaktor. Brinslefaktorn ir till f6r att kom-
pensera for den ligre energiskatten pad dieselbrinslet jimfért med
bensin, medan miljétilligget pd 250 kronor® ska ta hinsyn till att
dieselbilar har hégre utslipp av hilsopiverkande dmnen, framférallt

2500 kronor foér litta dieseldrivna fordon som har registrerats i vigtrafikregistret fére
utgdngen av ar 2007.
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kviveoxider. Under 2006 och 2007 fanns dven en speciell rabatt pd
fordonsskatten med 6 000 kronor fér dieseldrivna personbilar och
litta lastbilar som hade partikelfilter (ligre utslipp in 5 mg/km).

En supermilj6bilspremie inférdes 2012. Premien pd 40 000 kronor
ska kunna ges till sdvil privatpersoner som bilpooler och bil-
uthyrningsfirmor vid inkép av en supermiljobil. Totalt har 200
miljoner kronor avsatts till premien. Som supermiljobil riknas
fordon som har ligre koldioxidutslipp in 50 g/km, framfér allt ir
det elbilar och laddhybrider som klarar denna niva.

Aven om fordonsskatten ovan beskrevs som rak med avsaknad
av progressivitet bildar kombinationen av fordonsskatt, befrielse
frin fordonsskatt f6r miljobilar och supermiljébilspremie tillsam-
mans en progressivitet i den nedre delen av skalan. Under 117 g/km
saknas differentiering i fordonsskatten och under miljobilsgrinsen
betalar man ingen fordonsskatt alls under de forsta fem &ren och
slutligen for bilar som klarar grinsen fér supermiljobil betalas en
premie ut pa 40 000 kr.

For formansbilar har nedsittning av férménsvirdet tidigare gjorts
for etanol-, gas-, el- och hybridbilar. Frdn 1 januari 2012 giller
nedsittningen enbart for gas- och elbilar samt laddhybrider. Ned-
sittningen giller f6r &ren 2012 och 2013 med 40 procent, dock max
16 000 kronor. Vad som kommer att gilla efter 2013 ir dnnu inte
kint. Férmanen av fritt drivmedel beskattas.

For att stimulera utvecklingen pid marknaden har EU-kom-
missionen tagit fram direktiv 2009/33/EG om frimjande av rena
och energieffektiva fordon (infért 1 svensk ritt genom SFS 2011:846
och 847). Direktivet omfattar upphandling av fordon som gérs av
myndigheter och enheter oavsett om dessa ir offentliga eller
privata’’. Enligt direktivet ska hinsyn vid upphandling tas till sivil
energianvindning som utslipp av koldioxid och féroreningar under
fordonets livslingd. For statliga myndigheter giller ocksd att alla
inkdpta och leasade fordon ska vara miljofordon. Kraven finns
specificerade 1 forordningen (2009:1) om miljé- och trafiksiker-
hetskrav fér myndigheters bilar och bilresor. Férordningen har
successivt skirpts frin ir 2004 di krav fanns p4 att minst hilften av
de personbilar som en statlig myndighet koper eller leasar under ett
kalenderdr ska vara miljobilar. Frin 2009 giller att 100 procent av

2 Foretag som tillgodoser behov i det allminnas intresse, under férutsittning att behovet
inte ir av industriell eller kommersiell karaktir och dir staten, en kommun, ett landsting
eller en annan upphandlande myndighet till stérsta delen finansierar eller kontrollerar
verksamheten. Aven om ett foretag bedriver sddan verksamhet med stdd av en sirskild
rittighet eller ensamritt (se LUF: 2007:92).
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koépta och leasade fordon ska vara miljébilar. Miljébilskraven skirps 1
takt med att miljobilsdefinitionen skirps. I férordningen (2009:1)
finns dven krav p4 litta lastbilar och bussar.

Till skillnad frén litta fordon har det hittills varit sparsamt med
styrmedel riktade mot tunga fordon fér att f3 ner deras koldioxid-
utslipp. Det som finns dr att alternativdrivna tunga bussar och
lastbilar samt hybridbussar har en nedsittning av fordonskatten till
minimiskattenivdn p& knappt 1000 kronor. For de flesta bussar
innebir det en arlig besparing pa 6ver 20 000 kronor.

Anvindning av fordon

Brinsleskatterna (koldioxidskatt och energiskatt) pdverkar anvind-
andet av fordon. Dirutdver finns andra styrmedel som ocksd
pdverkar anvindningen dven om syftet primirt oftast ir ett annat
in att minska klimatpdverkan, t.ex. minskad tringsel och 6kad
trafiksikerhet.

Hastigheten har bide direkta och indirekta effekter pd koldioxid-
utslippen. Hastighetsgrinser samt &tgirder for hastighetsefter-
levnad ir dirfér styrmedel med klimatpolitisk relevans. Hastighet
och kérsitt behandlas ytterligare 1 kapitel 9.

Tringselskatt har som mal att minska tringsel, men ger indirekt
ligre utslipp av koldioxid genom minskad trafik och mindre kéer.
Aven tillging till och kostnad fér parkeringsplatser piverkar antalet
bilar 1 exempelvis stadskirnan, ett bostadsomride eller pd en arbets-
plats. I Sverige har miniminormer f6r antalet parkeringar per bo-
stad, arbetsplats m.m. anvints 1 mer dn 50 &r och har haft stor
betydelse for biltrafikens okning i stiderna. Tringselskatt och
parkeringsavgifter beskrivs 1 kapitel 6. Reseavdraget som ger ritt
att gora avdrag for kostnaden for att resa till och frdn arbetet ir
ocksd ett styrmedel med klimatpolitisk relevans. Reseavdraget
diskuteras nirmare i kapitel 15.

Planering av sambhille och infrastruktur

Planermgsprocessen for vig och jirnvig regleras i lagen om byggande
av jirnvig, viglagen och miljébalken. Det gor att planermgen foljer
en provningskedja dir bide Trafikverket och &6vriga samhillet
medverkar. En ny planeringsprocess for transportsystemet och
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dess utveckling giller frin och med 1 januari 2013. Den nya
planeringsprocessen inleds med en &tgirdsvalsstudie som innebir
en forutsittningslos och trafikslagsévergripande analys med tillimp-
ning av fyrstegsprincipen (prop 2011/12:118). Fyrstegsprincipen
lanserades ursprungligen inom Vigverket 1997 fér att bittre
hushdlla med investeringsmedlen, men 1dag lyfts principen upp
som en metod att minska trafikens negativa effekter pd exempelvis
tringsel, luftkvalitet och klimat. Principen innebir att man stegvis
provar behoven av olika dtgirder och beskrivs nirmare 1 kapitel 7.
Planliggning av mark och vatten regleras av plan- och bygglagen
och miljébalken och dr en kommunal angeligenhet. Detta kallas
ofta det kommunala planmonopolet och innebir att det ir kom-
munerna som antar planer inom de ramar som samhillet bestimt.
Statens mojlighet att styra éver planeringen av stiderna ir dirmed
begrinsad. Kommunerna har dirmed en mycket viktig uppgift 1
utvecklingen mot ett mer transportsndlt samhille. Ytterst handlar
planering om hur mark- och vattenomriden ska anvindas for be-
byggelsens infrastruktur och andra verksamheter. I processen ska
olika samhillsintressen vigas mot varandra och mot enskilda in-
tressen 1 en 6ppen och demokratisk process. Av versiktsplanen
ska bl.a. framgd hur kommunen 1 den fysiska planeringen avser att
ta hinsyn till och samordna 6versiktsplanen med relevanta natio-
nella och regionala mal, planer och program av betydelse for en
hallbar utveckling inom kommunen. Kommunerna ir skyldiga att
ha en aktuell 6versiktsplan som dock bara ir vigledande 1 plan- och

bygglagen.

Utveckling av utslippen inom den svenska transportsektorn

Under 2011 stod inrikes transporter for 33 procent av Sveriges
utslipp av vixthusgaser. Om bunkring till utrikes sjéfart och flyg
inkluderas utgor transportsektorn 41 procent. Utslippen av vixt-
husgaser frin inrikes transporter var som hégst mellan 2005 och
2007, d de 1g 11 procent dver 1990 ars nivd. Mellan 2007 och 2011
minskade utslippen med cirka 7 procent. Utslippen frin inrikes
transporter domineras av vigtrafiken som 1 Sverige stdr for 93 pro-
cent av sektorns utslipp.

Aven utslippen frin internationell bunkring av sjéfart och flyg
var som storst 2007, di de var 170 procent hégre in 1990. Mellan
2007 och 2011 minskade utslippen med 15 procent.
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Figur 2.2 Inrikes transporters utslapp av vaxthusgaser i Sverige,
— miljoner ton koldioxidekvivalenter per ar
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Kalla: Naturvardsverket (2012c).
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Figur 2.3 Utslapp av vixthusgaser fran branslen bunkrade i Sverige till
utrikes flyg och sjéfart, — miljoner ton koldioxidekvivalenter per ar
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Kalla: Naturvardsverket (2012¢).

Vigtrafikens klimatpdverkan nidde sin hogsta nivd dren 2005-2007,
d& utslippen var 12-13 procent hogre in 1990. Sedan dess har ut-
slippen minskat, framférallt frin personbilar, men utslippen under
2011 var dnd3 5 procent hogre dn 1990. Utslippsdkningen sedan
1990 ligger uteslutande pd litta och tunga lastbilar och ir ett
resultat av vixande trafik. Personbilarnas utslipp har minskat med
9 procent sedan 1990 trots att trafiken har 6kat med 14 procent.
Forklaringen ir att effekten av energieffektivisering och 6kad andel
férnybar energi har varit storre dn effekten av den vixande trafiken.
Nya personbilar har 1 Sverige blivit 25 procent energieffektivare pd
5 4r, mitt med EU:s kércykel, vilket dr en historiskt mycket snabb
utveckling. Anvindningen av biodrivmedel inom transportsektorn
dkar men 1 ldngsam takt, 2012 var andelen 8,1 procent inom vig-
trafiken (Energimyndigheten 2013a).
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Figur 2.4 Utslapp av vixthusgaser fran vigtransportsektorn, miljoner ton
koldioxidekvivalenter per ar

B Mcoch moped
B Tung lastbil

[ Buss

W LEtt lastbil

M Personbil

Miljoner ton vaxthusgaser

1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010

Kalla: Naturvardsverket (2012¢). Uppdelning pa buss och tung lastbil r egen skattning baserad pa
data fran Trafikverket.

2.6.7  Kort om transportsektorns dvriga mal

Det 6vergripande mélet for transportsektorn som beslutades 2009
(prop. 2008/29:93) ir att sikerstilla en samhillsekonomiskt effek-
tiv och lingsiktigt hillbar transportférsérjning f6r medborgarna
och niringslivet 1 hela landet. Det 6vergripande maélet har brutits
ner i ett hinsynsmaél och ett funktionsmal. Enligt funktionsmaélet
ska transportsystemet ge alla en grundliggande ullginglighet med
god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska dven vara jimstillt, dvs. likvirdigt
svara mot kvinnors respektive mins transportbehov. Enligt hinsyns-
milet ska transportsystemet och dess anvindning anpassas s3 att
ingen dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitets-
mélen uppnis och till 6kad hilsa.
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2.6.8 Malet om god bebyggd milj6

Enligt miljokvalitetsmilet om en god bebyggd miljo ska "stider,
titorter och annan bebyggd miljé utgéra en god och hilsosam
livsmiljé samt medverka till en god regional och global miljs.
Natur- och kulturvirden ska tas till vara och utvecklas. Byggnader
och anliggningar ska lokaliseras och utformas pd ett miljdanpassat
sitt och sd att en l8ngsiktigt god hushdllning med mark, vatten och
andra resurser frimjas”.

Miljokvalitetsmalet har flera preciseringar som kopplar till trans-
porter och energihushdllning. Det handlar bl.a. om l8ngsiktigt hall-
bar bebyggelsestruktur, integrerad planering av den bebyggda miljon
och infrastrukturen, miljdanpassad, energieffektiv och tillginglig
kollektivtrafik samt sikra och energieffektiva ging och cykelvigar.

Kommunernas arbete med transport- och energiplanering {6ljs
upp som indikatorer pd utvecklingen mot mélet.

2.6.9  Effekter av hittillsvarande styrmedel

Fore &r 2000 var anvindningen i Sverige av biodrivmedel mycket
ringa. Staten, kommunerna och landstingen har sedan dess med
olika medel forsokt stimulera reducerad férbrukning av drivmedel
samt dvergdng till biobrinslen och el inom vigtrafiken. Betriffande
drivmedel har satsningen frimst varit inriktad p4 liginblandning av
etanol respektive FAME 1 bensin och diesel samt pd E85, ED95 och
biogas.” Stéd har riktats bide mot drivmedel och alternativa
fordon. I de foljande avsnitten analyseras effekterna av dessa styr-
medel pd utslippen samt pd statens, kommunernas och landsting-
ens kostnader for klimatpolitiken. Det ir inte frdga om en sambhills-
ekonomisk kostnads-nyttoanalys, eftersom berérda transfereringar
tas upp som kostnader och positiva effekter av annat slag in
klimatnytta limnas utanfér kalkylen. De offentliga organens ut-
gifter f6r klimatpolitiken, inklusive skattebortfall, utgér dock ett
ganska bra mitt pd skillnaden i1 kostnad mellan en traditionell trafik-
politik och ett f6rsok att till ngon del klimatanpassa vigtrafiken.
De privata aktorerna har nimligen 1 mycket ringa grad behovt bidra
till tickning av merkostnaden.

2 FAME stir for fettsyrametylestrar dir RME (rapsmetylester) ir den vanligaste i Sverige.
Anvinds huvudsakligen f6r l8ginblandning i diesel. E85 och ED95 ir tvd hoginblandade
etanolbrinslen. Se kapitel 10 f6r en nirmare beskrivning av olika biodrivmedel.
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Analysen ir avgrinsad till perioden 2000-2012. Eftersom rege-
ringens uppfoljning av stéden varit begrinsad och ofullstindig har
arbetet med att soka analysera utfallet varit forknippad med
problem. Effekter av andra typer av tgirder som bidrar till ligre
utslipp av koldioxid, t.ex. sparsam koérning, ligre skyltad hastighet
och inférande av tringselskatt 1 Stockholm, analyseras inte hir.

De styrmedel som anvinds under den studerade perioden har 1
hog grad varit inriktade pd att stédja en 6verging till biodrivmedel
och fordon som kan anvinda sddana i héginblandning, men for en
del av dem har malet varit att pdverka konsumenterna att vilja
energieffektiva bilar. I detta sammanhang ir det viktigt att notera
att syftet med EU:s koldioxidkrav pa nya bilar frimst ir att minska
brinsleférbrukningen. Det ir dirfér som samma krav stills pd nya
bilar oavsett om de slipper ut koldioxid frin fossila brinslen eller
frén biodrivmedel.”

I den foljande analysen gors ett forsok att dela upp statens och
kommunernas kostnader pd alternativbrinslefordon och biodriv-
medel respektive pd styrmedel inriktade pd snilare bilar. Betriff-
ande skattebortfall till f6ljd av nedsittning eller befrielse frin skatt
har inte effekten pd statens intikter av mervirdesskatt beaktats.
Skilet till detta ir att underlaget f6r mervirdesskatt 1 de flesta fall
forblivit p& ungefir samma nivd till f6ljd av att produktkostnaden
for drivmedlet eller fordonet varit hdgre in vid ett konventionellt
val.

Stod till biodrivmedel

Mojligheterna till skattebefrielse av biodrivmedel styrs av EU:s
energiskattedirektiv (2003/96/EG) som under den studerade peri-
oden bara tillit tidsbegrinsade undantag frin brinsleskatter for
biodrivmedel som 1 &vrigt ska beskattas (per liter) som de fossila
drivmedel de ersitter. Flytande biodrivmedel sisom etanol och bio-
diesel var dock liksom biogas under si gott som hela perioden
befriade frin bide energi- och koldioxidskatt.

Anvindningen av etanol tog fart vid sekelskiftet och utnyttjades
under de forsta dren 1 huvudsak till [iginblandning. Omkring 2005
bérjade denna anvindning bli mittad di 1 stort sett all 95-oktanig
bensin (>90 procent) innehéll 5 procent etanol och under senare

» USA, Kina och Japan stiller krav pd nya bilars energieffektivitet istillet for pi deras
utsldpp av koldioxid.
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&r har bensinanvindningen minskat. Tillvixten under senare &r har
dirfor frimst utgjorts av etanol till héginblandade biodrivmedel,
till 6vervigande del E85.

Under forsta halvan av &rtiondet anvindes bara sm3d mingder
FAME som ersittning for dieselolja. Anvindningen av biodiesel
bérjade vixa till f6ljd av en f6érindring 1 brinslespecifikationen fér
diesel den 1 augusti 2006 som mdjliggjorde laginblandning upp till
5 procent. Drygt 80 procent av all diesel innehdller numera 5 pro-
cent biodiesel. Preem har under de allra senaste dren ékat inbland-
ningen inda upp till 30 procent genom att utéver FAME anvinda
HVO. Aven Statoil och OKQ8 anvinder HVO. B100 (ren FAME)
anvinds 1 liten omfattning av lastbilar och bussar.

Under dren 2001-2012 forsdldes totalt 3,6 miljarder liter etanol
och drygt 1,5 miljarder liter FAME/biodiesel samt 405 miljoner
Nm® biogas®, vilket minskade utslippen av fossil koldioxid frin
den inhemska trafiken med sammanlagt 13,5 miljoner ton.”” Om
man tar hinsyn till utslipp av fossil kol frin produktionen av
biodrivmedel blir nettoeffekten knappt 9 miljoner ton efter avrik-
ning mot motsvarande utslipp frin den energi som alternativt
skulle ha anvints for framstillning av bensin och diesel.” Skatte-
bortfallet uppgick till 22,6 miljarder kronor, beriknat enligt energi-
skattedirektivets huvudregel om att biodrivmedel ska beskattas
som de konventionella drivmedel de ersitter.”’

Som framgdtt ovan inférdes 2006 den s.k. "pumplagen” i syfte
att tillhandah&lla biodrivmedel i hégre koncentrationer. Branschens
respons pd detta blev att investera i1 tankar och pumpar f6r E85,
vilket gav riksdagen anledning att infora stéd till investeringar for
utrustning for lagring och férsiljning av biogas (“tankstille-
bidraget”). I slutet av 2012 fanns 1 832 E85-pumpar samt 135 pub-
lika tankstillen for fordonsgas. Dessutom fanns en del deper for
tankning av bl.a. bussar och ett mindre antal FAME-pumpar. Inve-
steringen 1 biodrivmedelspumpar beriknas totalt ha uppgitt till
drygt en miljard kronor varav staten genom bidrag till gaspumparna
stod f6r 59 miljoner.

2*1 blandning med 328 miljoner m® fossil naturgas.

% Hinsyn ir tagen till att den fossila gasen har ligre kolinneh3ll in motsvarande energi-
mingd bensin.

26 Skattat utifrdn Energimyndighetens rapport om klimateffektiviteten under 2011.

¥ Dirvid har ocksd skattesubventionen av fossil gas for fordonsbruk beriknats pd samma
sitt (allts3 ekvivalent med bensin).
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Stod till alternativbrinslefordon

For att f3 avsittning for biodrivmedel 1 hoginblandning (etanol 1
bensin och biogas i fordonsgas) behévs fordon som kan anvinda
dessa brinslen. Staten har sékt stimulera introduktionen av sddana
personbilar genom en rad styrmedel och kommunerna har bidragit
genom befrielse frdn parkeringsavgifter, val av egna fordon och
krav i upphandling av bla. taxi och firdtjinst. Utvecklingen av
antalet alternativdrivna personbilar i trafik mellan 2003 och 2012
redovisas 1 Figur 2.5.

Figur 2.5 Antal personbilar i trafik med el, etanol eller fordonsgas som
huvudsakligt drivmedel samt el- och laddhybrider, 2003-2012
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Kélla: Energimyndigheten (2013c).

Genom riksdagsbeslut har de i Tabell 2.3 redovisade skatteinstru-
menten utnyttjats for att frimja alternativbrinsledrivna vigfordon.
Den kostnad fér miljobilspremier som anges i tabellen avser den
del som utnyttjats for etanol- och biogasbilar. Miljobilspremier for
sndla bensin- och dieselbilar samt elhybrider redovisas i ett senare
avsnitt av denna text.
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Tabell 2.3 Skattelattnader som utnyttjats under nagon del av aren 2000-
2012 for att framja innehav av miljdbilar som kan utnyttja
biodrivmedel eller elektricitet, nedsatt férmansvirde 2002-2011

Styrmedel Incitament Varaktighet Total kostnad

(Mkr)
Miljébilspremie  Privata bilkopare 10 000 kr 1.4 2007 4367
1.7 2009

Nedsatt Formanstagare Max 8 000 kr 2002-2011 336

formansvarde nedsattning/ar

for etanolbil *

Nedsatt Formanstagare ~ Max 16 000 kr 2002- 174

formansvarde nedséttning/ar

for biogas*

Befrielse fran figare av etanol-  Vart upp till cirka 1.8 2007 Cirka 400

trangselskatt i 10 000 kr/ar 31.12 2008#

Stockholm

Befrielse i fem Berdrda bilagare 1.7 2009- 219

ar frén

fordonsskatt ®

Nedsatt Cirka 20 000 kr Cirka 360

fordonsskatt for

gas- och

etanolbussar

Nedsatt Samtliga berorda 10 kr/g CO2 6ver 2006— 510

fordonsskatt for 120 g/km i stéllet

personbilar som for 20 kr/g ¢

kan anvénda E85

eller biogas

Summa 2 400

A Baserat pa 2008 &rs statistik och en total kostnad for miljobilspremierna om 815 Mkr (en del tillfll

snala diesel- och bensinbilar).

* Forst satts formansvardet till priset for motsvarande bil som inte ar en elhybrid eller kan anvanda
fordonsgas eller etanol och detta varde satts sedan ner med 20 % for etanolbilar och 40 % fér gashilar
och elhybrider (dock max de i tabellen angivna beloppen). Den férstnamnda formen av nedsattning
orsakar sannolikt inget skattebortfall eftersom nastan ingen skulle ha valt bilen ifrdga utan
nedséattningen).Fér etanolbilar har antagits att nedsattningen i genomsnitt uppgick till 6 000 kronor

och for gasbilar till 15 000 kronor. Marginalskatten antas i genomsnitt vara 50 %.

# For bilar for vilka agaren ansokt fore 1 januari 2009 fick behalla befrielsen till 2012.

©® Den redovisade kostnaden avser bara skattebortfall under perioden, inte dtaganden efter 2012.

@ Ursprungligen 15 kr/g.
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Vid sidan av de statliga incitamenten har ett trettiotal kommuner
under senare dr erbjudit parkeringsférméner till igare av miljo-
bilar.” Virdet av detta dr forstds storst i de inre delarna av stor-
stiderna dir kostnaden fér parkering kan vara hog. Undantag frin
parkeringsavgift har erbjudits 1 Stockholm 2005-2008, Géteborg
1998— och Malmé 2006-2009. Exakta uppgifter om vad dessa undan-
tag kostat kommunerna finns inte, men de tre stiderna rapporterar
pd utredningens forfrgan att det totalt kan ha rért sig om 300-400
miljoner kronor, varav en liten del avsett brinslesndla diesel- och
bensinbilar i Goteborg. I den foljande sammanstillningen antas
bortfallet ha kostat kommunerna 300 miljoner kronor.

Krav inom ramen f6r kommunal och landstingskommunal upp-
handling av taxi, skolskjutsar och firdtjinst har bidragit till att
berdrda foretag skaffat miljobilar. Kommunernas och landstingens
upphandlingskrav har ocks8 varit avgérande f6r omstillningen av
betydande delar av buss- och sopbilsflottorna. Det finns ingen
sammanstillning 6ver kostnaden for detta och det ir svirt att skatta
hur mycket sddana krav pdverkat de vinnande anbuden. Férmod-
ligen har upphandlingskraven haft sirskilt stor betydelse for inkop
av taxibilar som kan gi pd fordonsgas dven om fortur f6r dem vid
vissa flygplatser och jirnvigsstationer ocks3 spelat roll. Ar 2011
upptog gasbilarna drygt 20 procent av den registrerade taxiflottan,
medan vardera cirka 6 procent utgjordes av etanolbilar respektive
elhybrider (Svenska Taxiférbundet, 2011).

Férordningen (2009:1) om miljo- och trafiksikerhetskrav for
myndigheters bilar och bilresor (*miljébilsférordningen™) anger att
personbilar som en myndighet képer eller ingdr leasingavtal om ska
vara miljébilar. Statens andel av samtliga fordonsinkép utgér bara
ndgra promille, men Riksrevisionens granskning visar att miljobils-
férordningen i stor utstrickning dven anvinds dven nir landsting
och kommuner képer bilar och haft ett betydande signalvirde dven
i 6vrigt. Ar 2010 var de statliga myndigheternas, kommunernas och
landstingens andel av samtliga nyinkopta eller leasade bilar 2,5 pro-
cent, medan deras andel av samtliga kopta och leasade miljobilar
uppgick till 4,9 procent (Riksrevisionen, 2011a). Merkostnaden fér
detta jimfort med att kdpa andra bilar ir inte kind.

Gas- och etanolbussarnas andel av alla i trafik varande bussar
steg frdn 5,3 procent dr 2000 till 18,2 procent tolv &r senare.
Etanolbussarna 6kade frén 404 till 788 och gasbussarna vixte 1 antal

28 Liget i november 2011 enligt www.gronabilister.se/parkeringsformaner
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frdn 360 till 1 795. Den 4rliga merkostnaden fér inkép och under-
hill jimfért med dieselbussar kan uppskattas till cirka 42 000
kronor fér en gasdriven stadsbuss (Kigeson och Jonsson, 2012a)
och for en etanolbuss till 47 000 kronor som ungefirligt genom-
snitt under den aktuella perioden.” Mot slutet av perioden har den
dock varit sjunkande. For den studerade perioden innebir satsningen
en total merkostnad for trafikhuvudminnen pd cirka 670 miljoner
kronor.

Andelen av alla lastbilar i trafik som ir hybrider eller kan koras
pd fordonsgas eller etanol steg under perioden frin 0 till 1,3 pro-
cent. Kostnadsuppgifter saknas.

Staten har inom ramen fo6r stdd till lokala investeringsprogram
for ekologisk héllbarhet (LIP) och Klimatinvesteringsprogrammen
(Klimp) beviljat stéd till biogasfordon. Drygt 25 miljoner kronor
av LIP-stodet och knappt 70 miljoner kronor av Klimp-medlen
anvindes till detta indamal (Trafikutskottet, 2010).

Stod till anliggningar f6r produktion av biodrivmedel

Enligt Riksdagens utredningstjinst (2009) bidrog Klimp- och LIP-
programmen med 330 respektive 200 miljoner kronor till stéd av

produktion av biogas. En liten del av LIP-pengarna beviljades redan
fore ar 2000.

Totala skattelittnader och bidrag till biodrivmedel och
alternativbrinslefordon

Som redovisats ovan uppgick skattebortfallet frin befrielse av
energi- och koldioxidskatt under dren 2000-2012 till cirka 22,6
miljarder kronor. Som framgir av Tabell 2.3 kostade de skatte-
relaterade fordonssubventionerna totalt 2,4 miljarder under perioden.
Dirtill kommer fordonsbidrag via Klimp och LIP om totalt 95
miljoner, virdet av de storre stidernas befrielse frin parkerings-
avgifter (cirka 300 Mkr), trafikhuvudminnens merkostnader for
biogas- och etanolbussar (670 miljoner kronor), bidrag frain KLIMP
och LIP till anliggningar fér produktion av biodrivmedel (530
Mkr) samt statsbidrag till gaspumpar (59 Mkr). Sammantaget upp-
gick de uppriknade skattelittnaderna och stéden 4,1 miljarder kronor.

2 Baserat pd Magnusson (2008) och ett antagande om att medelpriset pa diesel var 9:50 kronor/1.
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Statens och kommunernas merkostnader f6r egna miljobilar har
inte kunnat skattas liksom inte heller den offentliga sektorns mer-
kostnader for upphandling av taxi, firdtjinst och lastbilstrans-
porter med alternativbrinslefordon. Det har inte heller varit moj-
ligt att bedéma 1 vilken utstrickning som biogas frin kommunala
anliggningar kan ha underprissatts.

Betriffande investeringsstdden antas schablonmissigt att 50 pro-
cent kan bokféras pd den studerade perioden. Det innebir att
avdrag miste goras frin bruttosumman med 342 miljoner kronor.
D3 blir nettot fér perioden av den offentliga sektorns stéd och
bidrag till investeringar 3,7 miljarder. Dirtll tillkommer skattebort-
fallet pd 22,6 miljarder. Riknat pd detta sitt motsvarade statens,
landstingens och kommunernas totala kostnader for stéd till bio-
drivmedel och alternativbrinslefordon till minst 2,9 kronor per kilo
fossil koldioxid som pd detta sitt kunde undvikas. Kostnaden per
kilo CO, kunde ha varit mindre om alla gasfordon enbart kérts pd
biogas och om alla etanolbilar alltid kérts pa E85.

Effekterna av skattebefrielsen for biodrivmedel har analyserats
av Riksrevisionen (2011a) som framhéller att det inte ir friga om
en fullstindig effektutvirdering, eftersom skattebefrielsen ir ett av
flera stod for att frimja 6kad anvindningen av biodrivmedel. Enligt
Riksrevisionens berikningar har de utslippsreduktioner som anvind-
ningen av biodrivmedel gett upphov medfort en kostnad f6r staten
pd omkring 3 kronor per kg koldioxidminskning. Myndighetens
slutsats ir att skattebefrielsen bidrar till att uppnd riksdagens klimat-
mal, men att kostnaderna inte dr rimliga.

Stédnivin och kostnaden per kg CO, som undvikits genom
dtgirderna varierar mellan de olika typerna av biodrivmedel och har
varit ligre for liginblandad etanol och biodiesel dn f6r biogas och
héginblandad etanol, eftersom de forra inte behovt stéd till fordon
och/eller drivmedelsdistribution.

Styrmedel inriktade p3 effektivare bilar

De ekonomiska incitament som utnyttjats under dren 2000-2012 i
syfte att 6ka marknadens intresse for energieffektiva fordon med
forhllandevis 13ga koldioxidutslipp (tank till hjul) dr visentligt
firre in de som riktats mot biodrivmedel. De sammanfattas i

Tabell 2.5.
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Tabell 2.4  Skatteldttnader som utnyttjats under nagon del av aren 2000-
2012 for att frimja innehav av elhybrider och andra bilar med lag
bransleforbrukning, formansvirde t.o.m. 2011

Styrmedel Riktat till Incitament Varaktighet Total kostnad
(Mkr)

Miljobilspremie  Privata bilkdpare 10 000 kr 1.4 2007— 367#
for snala diesel- 1.7 2009
och bensinbilar
Miljébilspremie  Privata bilkopare 10 000 kr 1.4 2007— 124
for elhybrider 1.7 2009
Nedsatt Formanstagare Max 16 000 kr 2002— 203*
formansvarde nedsattning/ar
for elhybrid
Befrielse fran Agare av  Vart upp till cirka 1.8 2007— cirka 100A
trangselskatt i elhybrider 10 000 kr/aér  31.12 2008 men
Stockholm géllande till 2012
Befrielse i fem Bilar med ldgre 360 kr per ar for 1.7 2009— 532
ar fran utslapp an bensinbil och
fordonsskatt ® 120 g CO/km 1 089 kr per ar

for dieselbil
Summa 1200

# Baserat pa 2008 ar statistik och en total kostnad for miljobilspremierna om 815 Mkr (som ocksé
tillfallit alternativbrénslebilar).

*For elhybrid antas en genomsnittlig nedsattning pa 15 000 kr/ar. Marginalskatten antas i genomsnitt
vara 50 %.

® Den redovisade kostnaden avser bara skattebortfall under perioden, inte dtaganden efter 2012.

A Baserat pa totalbeloppet i tabell 2.3 och andelen elhybrider och andra personbilar med laga utslapp
av totalt antal miljobilar registrerade i Stockholms l4n fére den 1 januari 2009 (26 procent).

Betriffande fordonsskatten bor tilliggas att koldioxidskatte-
komponenten under den studerade perioden bara belastat den del
av bilens utslipp per km som 6verstiger 120 gram. Samma grins
giller for alternativbrinslebilar. Betriffande évriga stdd kan noteras
att befrielse frdn parkeringsavgifter bara i undantagsfall (Géteborg)
medgivits sndla diesel- och bensinbilar. Elhybrider har dock om-
fattats av sddana stéd och dven frimjats av kommunala upphand-
lingskrav. Virdet av detta har inte kunnat beriknas.

Intresset for bilar med 1ag brinsleférbrukning paverkas ockss av
drivmedelspriserna och realléneutvecklingen. Priset pd diesel
(MK 1)° steg under perioden 20002012 realt med 46 procent och

% Det finns i Sverige flera brinslespecifikationer med olika beskattning fér bensin och diesel
dir miljoklass 1 (MK 1) for bdda brinslena ir den vanligast fdrekommande.
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pd bensin (MK 1) med 30 procent. Av storre intresse for analysen
av effekter av valda styrmedel ir punktskatternas forindring. Den
samlade bensinskatten (energiskatt och koldioxidskatt) uppgick ar
2000 till 4:47 kronor per liter och 2012 till 5:65. Realt hojdes dock
skatten bara med 4,8 procent. En skattehdjning med totalt 4,8 pro-
cent pd bensin (i 2012 4rs penningvirde) motsvarar bara cirka 70
ore av sista drets konsumentpris. Hojningen dr si liten att den
knappast 1 nigon pdtaglig grad kan ha paverkat bilképarnas pre-
ferenser. Den reala 6kningen av produktkostnaden hade storre
betydelse.

Skatten pd diesel har héjts mer dn vad som motiveras av kon-
sumentprisindex, men bilisternas har kompenserats fér den reala
héjningen med sinkt fordonsskatt pd dieselbilar. Den samlade
dieselskatten (MK 1) héjdes under perioden frén 2:92 kronor per
liter till 4:66, vilket realt innebar en férindring med 32 procent.

Enligt EU:s statistik reducerades det genomsnittliga utslippet
per fordonskilometer av koldioxid frdn nya bilar registrerade i
Sverige frdn 200 gram &r 2000 till 142 gram 4r 2011. Minskningen
med cirka 58 gram/km (29 procent) var betydligt stérre in den
genomsnittliga reduktionen inom EU 15 som uppgick till 37 gram/km
(22 procent). Fram till och med 2006 var dock minskningstakten
ndgot snabbare 1 EU 15 dn 1 Sverige (6,1 procent mot 5,7 procent).

Figur 2.6 visar att koldioxidutslippen frin nya bilar 1 Sverige
sjunkit mycket pdtagligt under perioden.
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Figur 2.6 Genomsnittligt koldioxidutsldpp fran nya personbilar i Sverige
och EU 15 2001-2011
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Kélla: EEA (2012).

Det som frimst skiljer Sverige frdn EU15 ir att andelen dieselbilar 1
nyférsiljningen snabbt steg fr8n 10 procent 2005 till 67 procent
2012, medan andelen inom EU 15 med smirre variationer 1ig kring
50 procent under hela perioden. Den andel av dieselbilarna som
slipper ut mindre dn 120 gram koldioxid per km vixte frdn O pro-
cent 2005 till 45 procent 2012. Att Sverige kunde minska utslippen
med 37 gram mellan 2006 och 2010 (= 19,8 procent), medan EU
15 bara reducerade med 22 gram (= 13,4 procent) kan till stor del
forklaras med vixande andel dieselbilar. Riknat pd tolv vanliga
bilmodeller &r 2004 var skillnaden i koldioxidutslipp per km 18 pro-
cent mellan bensin- och dieselmodeller i samma grundutférande
och med jimférbar prestanda (Kdgeson, 2005). Den genomsnittliga
differensen kan ha minskat nigot nir fler modeller blev tillgingliga
1 dieselutférande, men om skillnaden i utslipp per km under slutet
av decenniet 1 medeltal uppgick till 15 procent kan detta tillsam-
mans med stigande dieselandel forklara cirka hilften av den snabbare
reduktionstakten 1 Sverige jimfért med EU 15. Den andra hilften
av sinkningen har pdverkats av att Sverige har en for europeiska
forhdllanden mycket hog andel stora bilar och att utslippen frin
sddana (diesel + bensin) sjonk betydligt snabbare inom EU in fér
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mindre bilar (ICCT, 2012). Sprei och Karlsson (2013) visar ocksd
pa betydelsen av 6vergdngen till diesel men pekar ocksa pd ett annat
trendbrott tycks ha intriffat kring r 2007. Mellan 2002 och 2007
uppvigdes 70 procent av effektiviseringen av bilkdparnas vixande
krav pd komfort och prestanda (om man bortser frin effekten av
att byta frdn bensin till diesel), men efter 2007 anvindes 77 procent
av teknikforbittringen till att sinka den faktiska brinsleforbruk-
ningen. De klarligger dock inte vad som orsakat denna férindring i
konsumenternas preferenser.

Frigan ir i vilken utstrickning som de svenska skattevillkoren
kan ha medverkat tll stigande dieselandel och till generellt sjunk-
ande férbrukning hos nya personbilar? En faktor, kanske av mer
psykologisk in ekonomisk betydelse ir den nedsittning av for-
donsskatten med 6 000 kronor per ir som dieselbilar med partlkel—
filter medgavs fran 1 juli 2006 till 31.12 2007. Atgirden var visser-
ligen riktad mot utslipp av partiklar men bidrog till att dieselbilar
boérjade betraktas som mindre smutsiga och dirmed mer acceptabla.
Direfter infordes miljobilspremien som uppgick till 10 000 kronor
och 2009 f6ljdes av befrielse frin fordonskatt som fér dieselbilar ir
vird 5 444 kronor (6ver fem &r). Sndla dieselbilar har siledes premi-
erats med cirka 6 000-10 000 under perioden. Lika ldgemitterande
bensinbilar premierades som mest med 10000 kronor, men nu-
varande befrielse fr&n fordonsskatt for dem ir bara vird 1800
kronor (6ver fem &r). Forhdllandet att dieselbilar har ligre driv-
medelskatt och hogre fordonsskatt har snedvridit konkurrensen
med sndla bensinbilar till dieselbilarnas férdel.

Det forefaller som om den snabbt fallande férbrukningen 1 hog
grad stimulerats av forindringar pd utbudssidan samt av miljobils-
premien. Antalet diesel- och bensinmodeller med utslipp under
120 gram/km har 6kat pdtagligt sedan EU beslutade att frin 2008
inféra bindande krav pd minskade utslipp.

Statistik frin EEA (2012) visar att den genomsnittliga fordons-
vikten hos nya bilar 6kade med 3 procent mellan 2004 och 2011
bide i Sverige och EU 15. Andelen stora bilar’ i nybilsférsilj-
ningen steg i Sverige frdn 53 till 57 procent mellan 2006 och 2012
enhgt uppgifter frin den europeiska fordonsindustrins branschorga-
nisation, medan motsvarande siffror for EU 15 var 23 respektive
30 procent.”” Den genomsnittliga motoreffekten hos de nya bilarna

31 ”Upper medium” och “executive”.
32 http://www.acea.be/images/uploads/files/2013Q1PC_Reg_Characteristics_segment_year
__country2011.pdf
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minskade under samma period med 2 kW i Sverige medan den
okade med 5 kW i EU 15.” Av detta kan man dra slutsatsen att de
svenska konsumenterna inte anpassade sig till nya skatter och incita-
ment genom att vilja mindre bilar, men att de sinkte kraven pd
motoreffekt en aning.

Foér marknadsintroduktionen av elhybrider, dominerad av Toyota
Prius, har skatteundantagen, miljobilspremien och nedsittningen
av forménsvirdet haft stor betydelse liksom 1 viss min upphand-
lingskrav riktade mot taxibilar och Arlandas regler f6r taxipriori-
tering. Befrielse frin tringselskatt och parkeringsavgifter i stor-
stiderna har ocks3 bidragit. Fér innehavare av f6rmdnsbil 1 Stockholm
kan det samlade virdet av detta som mest ha motsvarat kring
20 000 kronor per &r (men idgare av etanolbilar kunde tjina nistan
lika mycket trots mycket ligre kostnad). De konventionella hybrid-
ernas andel av det totala antalet nyregistreringar var dock fort-
farande 18g 1 slutet av den studerade perioden (0,9 procent 2012)
och férekomsten av dessa bilar spelade ingen storre roll for den
genomsnittliga brinsleférbrukningen och koldioxidutslippen hos
de nya bilarna.

Effektiviteten 1 den svenska skattepolitikens férsok att stddja
inkodp av effektivare bilar sitts ner av att vissa av regelverken varit
kontraproduktivt utformade. Den allvarligaste bristen under den
studerade perioden ir frinvaron av incitament fér att gora etanol-
och gasbilar sndlare. Dessa fordon riknades till och med 2012 som
miljobilar i stort sett oavsett brinsleférbrukning. Medan diesel-
och bensinbilar inte fick slippa ut mer dn 120 gram koldioxid per
km tillits alternativbrinslebilar med manuell vixelldda slippa ut
218 gram och fér automatvixlade varianter av dessa bilar fanns
ingen &vre grins. Detta ir den huvudsakliga forklaringen till varfor
etanol- och biogasbilar frin denna tid har hogre brinsleférbrukning
per km in motsvarande bensin- och dieselbilar (se Figur2.7).
Enligt Riksrevisionen (2011a) var den genomsnittliga brinsle-
forbrukningen 16 procent hogre for en ny etanolbil dn fér en bensinbil
och Kigeson och Jonsson (2012a) fann att ett urval fordonsgasbilar
hade 1 genomsnitt 18 procent hégre utslipp per km nir de kors pd
bensin in motsvarande bilmodell som bara kan kéras pd bensin.”
Fér marknadsledande VW Passat var skillnaden dock mindre in
2 procent.

3 http://www.acea.be/images/uploads/files/2013Q1PC_Reg by Segment_Characteristics_
power.pdf
**T huvudsak till f6ljd av hégre fordonsvikt.
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Figur 2.7 Genomsnittlig bransleférbrukning for nya personbilar enligt EU:s
testcykel. For hybrid, FFV (etanol) och bifuel (gas) avses
forbrukning vid bensindrift
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Kalla: Trafikverket (2013a).

Foérménsbeskattningens utformning har ocksd motverkat anstring-
ningarna att sinka férbrukningen genom att ge férménliga villkor
for stora och motorstarka bilar (Copenhagen Economics, 2010,
Ynnor, 2013). Den héga subventionsnivin har dessutom gjort det
billigare for frimst héginkomsttagare att ha bil (Ynnor, 2013).

Ett ytterligare problem ir att skattebefrielsen av l3ginblandade
biodrivmedel bidrar till ligre priser pd bensin och diesel och dir-
med till en 6kad total konsumtion av drivmedel. Aven en blygsam
okning av den totala drivmedelskonsumtionen kan uppviga uppemot
en fjirdedel av den utslippsminskning som l3ginblandningen av
biodrivmedel fér med sig, enligt Riksrevisionen (2011a).

Det enda statliga styrmedel med inriktning pd brinsleeffektiva
bussar och lastbilar som férekommit under den studerade perioden
ir mojlighet till nedsatt skatt f6r hybridbussar.
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Slutsatser

Analysen visar att stédet till férnybara drivmedel och fordon som
kan anvinda dem 1 ren form eller som héginblandning varit mycket
omfattande och det rider ingen tvekan om att de haft effekt. Driv-
medlens skattebefrielse har varit en forutsittning for deras intro-
duktion och anvindning. Koldioxiddifferentieringen av fordons-
skatten hade betydelse, &tminstone initialt (Naturvirdsverket,
2007a). Utan miljobilspremien hade utbudet av bilmodeller som
kan anvinda E85 varit mycket mindre (Kigeson, 2011a). Nedsitt-
ningen av férminsvirdet for etanolbilar spelade ocksd roll. Sam-
bandet syns tydligt 1 Figur 2.8 som ocksd visar att antalet diesel-
drivna modeller med utslipp under 120 gram/km &kat snabbt
under senare r. Detta utbud ir dock i huvudsak en 6ljd av teknik-
utvecklingen och EU:s direktiv om hogsta tillitna utslipp per km
(beslutat 2008) och bara i mindre grad pdverkat av de inhemska
incitamenten. Det férindrade utbudet har ocksd paverkat utslippen
frén nya bensinbilar. Ar 2010 aviserades att nedsittningen av for-
ménsvirdet f6r E85-bilar skulle tas bort vilket bidrog till det trend-
brott som framgdr av figuren.

Figur 2.8 Utbud i Sverige av E85- och dieselbilar med utslapp av max
120 g CO2/km. Antal modeller
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Kalla: BIL Sweden (data verlamnade pa utredningens begéran).
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Vid sidan av miljobilspremien synes befrielse frin tringselskatt och
nedsatta férménsvirden ha varit de fordonsinriktade styrmedel
som haft starkast effekt. Att befrielse frdin kommunala parkerings-
avgifter haft relativt liten betydelse ir en konsekvens av att mojlig-
heten att utnyttja férmdnen varit begrinsad till en liten del av
befolkningen (BEST, 2009). Férmanen har dessutom bara varit av
signifikant storlek 1 de storsta stiderna. Starka incitament har till-
sammans med symbolvirdet hos miljobilsdefinitionen lett till kat
intresse for alternativbrinslebilar 1 foretags- och férménsbils-
segmentet, medan hushdllen 1 hégre grad valt brinslesndla diesel-
och bensinbilar.

Den exakta kostnaden fér bytet till biodrivmedel ir inte kind
och kan ha varit storre eller mindre in det totala stédet till omstill-
ningen. Enligt energiskattedirektivet fir inte ett medlemsland som
medgivits ritt att sitta ned skatten for ett biodrivmedel over-
kompensera marknaden f6r mellanskillnaden i kostnad vid jamfor-
else med det fossila drivmedel som ersitts. Energimyndigheten
rapporterar drligen den bedémda effekten av det svenska skatte-
undantaget till EU-kommissionen och har hittills funnit att nigon
pitaglig 6verkompensation inte foérekommit riknat pd medel-
kostnader over ett helt kalenderdr (senast 1 Energimyndigheten,
2013b). Betriffande biodiesel kan noteras att subventionsgraden
varit ligre dn for etanol och biogas som en direkt f6ljd av att skatten
pa fossil diesel ar ligre 4n skatten pd bensin. And3 klarar produ-
centerna av allt att déma att tillhandahélla biodiesel (f6r begrinsad
inblandning) till samma pris som fossil diesel. De férhillandevis
héga forsiljningskostnaderna fér biodrivmedel har klarats med
stdd av “tankestillebidrag” och korssubventionering, det senare 1
sirskilt hog grad for E85 som till {6ljd av pumplagen i1 praktiken
bekostas av hela vigtrafikantkollektivet. Kostnaden uppgir till
350 000 till 400 000 kronor per E85-pump och till det tiodubbla fér
en gaspump (BEST, 2009).

Det samlade stédet till alternativbrinslebilar har varierat under
den studerade perioden men har betriffande etanolbilar vanligen
med god marginal tickt konsumenternas merkostnad. Ford siger i
annonser frin 2003 att nedsittningen av férméansvirdet for Focus
Flexifuel motsvarar en rabatt pd nybilspriset med 50 000 kronor,
vilket dr cirka 10 ginger mer in merkostnaden jimfért med samma
bensinbil utan anpassning till E85. For gasfordon har férmansbilar
och fordon som igs av taxiféretag fitt kostnadstickning genom
nedsatt férménsvirde respektive kostnadstickande kommunala
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upphandlingskrav, men statens och kommunernas subventioner har
inte varit tillrickligt hoga for att motivera hushéllen att vilja gas-
bilar. Av 2011 &rs nyinkdp av gasbilar svarade hushillen bara for
0,8 procent (Kdgeson & Jonsson, 2012a), delvis tll f8ljd av att
utbudet riktades mot tjinstebilsmarknaden. Som jimférelse har
hushéllens andel av marknaden fér nya E85-bilar och elhybrider
legat mellan 10 och 20 procent.

Huruvida forluster i1 svenska produktions- och distributions-
foretag (Agroetanol och SEKAB) ska riknas som en kostnad for
introduktionen av biodrivmedel 1 Sverige dr svirbedémt.

Sammantaget forefaller det troligt att bidragen och skatteundan-
tagen totalt sett relativt vidl motsvarar den genomsnittliga mer-
kostnaden for att byta till biodrivmedel. Det innebir att fordonens
dgare betalat mycket litet av dennas kostnad — resten har skatte-
betalarna stdtt for. Dessutom forefaller konsumenterna sakna betal-
ningsvilja fér biodrivmedel. Mycket fi kunder 4r beredda att betala
mer for biodrivmedel. Det ir sirskilt pitagligt for E85 som enligt
SPBI:s forsiljningsstatistik inte kops om det blir dyrare in bensin.

Stddet till sndla bilar med konventionella egenskaper har varit
mycket mindre omfattande dn bidragen till brinslebyte. OECD/IEA
(2013) konstaterar i en analys av férhillandena i de nordiska
linderna att svaga incitament riktade till nybilsképarna forklarar
varfor nya bilar i Sverige har hogre brinsleférbrukning dn i grann-
linderna. De senaste drens utveckling mot val av brinsleeffektiva
fordon har underlittats av att konsumenternas nettokostnad fér
sddana bilar ofta varit ringa, i synnerhet nir de valt att hélla tillbaka
sina krav pd prestanda. Omstillningen har i hég grad underlittats
av ett vixande globalt utbud av bilar med 18g brinsleférbrukning.

Det ir inte sikert att merkostnaden for att byta till biodriv-
medel kan reduceras sirskilt mycket pd kort sikt. Om andelen
biodrivmedel ska fortsitta 6ka utan allvarlig belastning pd statens
ekonomi miste dirfér en storre del av kostnaderna biras av kon-
sumenterna.

Den del av klimatpolitiken som avser stéd till alternativ-
brinslefordon och energietfektiva bilar har priglas av ryckighet och
delvis av ineffektivitet. Sirskilt allvarligt dr att inga egentliga brinsle-
forbrukningskrav riktats mot alternativbrinsledrivna miljébilar och
att den allt f6r 18ga virderingen av férméanen av fri bil motverkar de
klimatpolitiska mélen. Av de fordonsrelaterade styrmedel som in-
foérts under senare dr har samtliga utom koldioxiddifferentieringen
av fordonsskatten och supermiljsbilspremien tillkommit utan fére-
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giende utredning och remiss (Kdgeson, 2011a). Nigon samhills-
ekonomisk konsekvensanalys av de utnyttjade styrmedlen synes inte
ha utférts. I en sidan miste man ta hinsyn tll de negativa och
positiva bieffekter som politiken kan ha medfért, till exempel ligre
partikelutslipp genom anvindning av gas och hégre genom 6kad

andel dieselbilar.
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3 Referensscenario for
utvecklingen till 2030 och 2050

3.1 Inledning/bakgrund

Som ett underlag fér politiska beslut gav regeringen 2011 Natur-
virdsverket uppdrag att limna ett underlag till en firdplan f6r hur
Sverige ska uppnd visionen om att inte ha ndgra nettoutslipp av
vixthusgaser 2050 (Firdplan 2050). Inom myndigheternas arbete
med Firdplan 2050 har referensscenarier och atgirdsscenarier for
samtliga sambhillssektorer tagits fram. Foér transportsektorn har
Energimyndigheten ansvarat for referensscenariot som baseras pd
det langsiktsscenario till 2030 som Sverige rapporterade till EU 1
mars 2011. Lingsiktsscenariot har delvis uppdaterats samt forlingts
till 2050.

I Firdplan 2050 presenteras ett antal dtgirdsscenarier for trans-
portsektorn, vilka tar sikte pd den mélbild som regeringen formu-
lerat om en fossiloberoende fordonsflotta 2030. Lisaren bor vara
uppmirksam p3 att i det nu aktuella kapitlet redovisas bara referens-
scenariot frin Firdplan 2050." Utredningens egen bedémning av
referensscenariot presenteras i kapitel 4.

I kapitel 6 till 12 presenterar utredningen sin analys av hur mycket
olika typer av dtgirder potentiellt kan bidra till att uppnd priori-
teringen fér 2030 och visionen fér 2050. I kapitel 13 sammanfattas
potentialerna och en bedémning gérs av hur mycket av dem som
kan realiseras 1 olika dtgirdsscenarier vilka jimférs med referens-
scenariots utslipp.

! Kapitlet bygger pd en sammanstillning av Firdplanens referensscenario som Helen Lindblom,
WSP, utfort pd utredningens uppdrag.
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3.2 Referensscenariots forutsattningar

Referensscenariot baseras pd befintliga styrmedel som beslutats till
och med 2011 (inkl. férindringar som beslutats men inte genom-
forts, t.ex. skatteférindringar som trider ikraft 2015, men exkl. kvot-
plikt). Dock har man antagit att skattebefrielsen av biodrivmedel
ligger fast trots att undantag frin EU:s energiskattedirektiv bara
beviljats till och med utgingen av 2013. Referensscenariot ir inte en
traditionell prognos utan ska ses som en konsekvensanalys av vad
som hinder vid gillande styrmedel givet vissa antaganden om exem-
pelvis ekonomisk tillvixt och brinslepriser.

Energimyndigheten gor lingsiktiga prognoser for energisystemet
ungefir vartannat dr, med huvudsakligt syfte att utgéra grund for
Sveriges klimatrapportering till EU och FN. I prognosen ir grund-
antagandet att efterfrigan pd transporter 1 hoég grad styrs av den
ekonomiska utvecklingen. Fér persontransporter ir antaganden om
privat konsumtion och drivmedelspriser av stor betydelse. Gods-
transporterna paverkas av utvecklingen inom niringslivet samt antag-
anden om industriproduktion och handel med andra linder.

3.2.1 Metod

Transportsektorn delas upp 1 fyra delsektorer: vigtrafik, luftfart,
bantrafik och sjofart. For luftfart och sjofart gors en indelning 1
inrikes och utrikes transporter. Viktiga informationskillor fér prog-
nosen ir den officiella energistatistiken, Konjunkturinstitutets prog-
noser dver den ekonomiska utvecklingen, IEAs och FAPRI*s prog-
noser for brinsleprisutveckling samt statistikunderlag frdn Trafik-
verket, Trafikanalys och Transportstyrelsen.

Energimyndighetens prognos 6ver vigtrafikens energianvind-
ning baseras pd utvecklingen av trafikarbete, férindringar 1 fordons-
flottan och antagen brinsleférbrukning. Trafikarbetet f6r person-
bilar tas fram genom en modell som kopplar drivmedelspriser och
hushéllens inkomster till transportefterfrigan. For godstransporter
utgdr modellen frin utvecklingen inom tre av de mest transport-
intensiva branscherna; massa- och pappersindustrin, jord- och skogs-
bruk samt livsmedelsindustrin. Fordonsflottan modelleras genom

2 FAPRI stir for Food and Agricultural Policy Research Institute, som ir ett amerikanske
institut med uppgift att bland annat ta fram prognoser f6r USA:s jordbrukssektor och
internationell handel med jordbruksprodukter.
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att géra antaganden om nybilsférsiljningen under prognoséren.
Brinsleforbrukningen modelleras genom att utgd frén dagens forbruk-
ning och gora antaganden om rlig effektivisering.

Luftfartens energianvindning baseras pd en top-down modell
som modellerar efterfrigan utifrdn makroekonomiska antaganden
samt forvintad effektivisering. Efterfrigan forvintas frimst pver-
kas av hushillens konsumtion. Transportstyrelsens prognos éver
luftfartens utveckling, frimst passagerarutvecklingen, utgér komplet-
terande underlag.

Bantrafikens energianvindning utgdr frin Trafikverkets prognoser
over sektorns transportarbete. Persontrafikens energianvindning
paverkas inte i nigon storre utstrickning av ekonomisk utveckling,
utan snarare av infrastrukturella férindringar.

Sjdfartens energianvindning delas upp 1 inrikes sjéfart och utrikes
sjofart (bunkring i Sverige). Efterfrigan modelleras utifrdn makro-
ekonomiska antaganden samt forvintad effektivisering. Utvecklingen
for sdvil inrikes som utrikes sjofart piverkas av industriproduktionens
utveckling samt handel med omvirlden.

3.2.2 Viktiga styrmedel

Principen om att basera prognosen pd befintliga och beslutade styr-
medel innebir {6r transportsektorns del att bl.a. féljande styrmedel
inkluderas:

e Forordningen om utslippsnormer fér nya personbilar (EG nr
443/2009) som innebir att nya personbilar inom EU i genom-
snitt inte ska slippa ut mer in 130 gram CO2 per kilometer.

e Brinslekvalitetsdirektivets (2009/30/EG) reglering av tillitna
nivder for liginblandning av FAME 1 diesel (7 volymprocent)
och etanol 1 bensin (10 volymprocent).

e Fornybartdirektivets (2009/28/EG) bestimmelser om héllbarhets-
kriterier f6r biodrivmedel och krav pd att 10 procent av driv-
medelsanvindningen &r 2020 ska utgéras av el eller biodriv-
medel.

¢ Koldioxiddifferentierad fordonsskatt inklusive de héjningar som
infoérdes &r 2011.
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o Befrielse av biodrivmedel, helt eller delvis, frin energi- och kol-
dioxidskatt. Frin 1 januari 2011 skattebefriades 6,5 volymprocent
etanol i bensin och 5 volymprocent FAME i diesel. Den fossil-
fria delen 1 drivmedel som E85 och fordonsgas ir helt skatte-

befriad.

e Beslut 2008 om skirpta grinsvirden for utslipp av svavel inom
svavelkontrollomrdden (SECA-omriden), till vilka Ostersjon
och Nordsjon hér (0,1 viktprocent dr 2015).

o Luftfartens inkluderande &r 2012 i EU:s handelssystem med ut-
slappsritter.

o Lag 2005:1248 om skyldighet att tillhandahilla férnybara driv-
medel. Frin 1 mars 2009 omfattar lagen tankstillen med férsil;-
ningsvolym &ver 1 000 m’ bensin eller diesel per &r.

3.2.3  Viktiga antaganden

Som redan framgdtt utgdr referensscenariot frdn att dagens beslutade
energi- och miljoskatter giller under hela perioden. Ett undantag
frdn regeln ir skattebefrielsen pd biodrivmedel, dir Sverige endast
har fitt statsstodsgodkinnande fram till 4 2013. I prognosen antas
att skattebefrielsen kommer att gilla under hela prognosperioden,
det vill siga dven efter 2013, for liginblandning upp till 6,5 procent
etanol 1 bensin samt 5 procent FAME i diesel. Fér héginblandade
samt rena biodrivmedel antas hela den biobaserade delen vara skatte-
befriad under hela prognosperioden. Anledningen till att man gor
detta antagande ir att det dr osannolikt att skattebefrielsen slopas
utan att ersittas med ndgot annat styrmedel’.

I prognosen inkluderas endast drivmedel som finns pd mark-
naden i dag. Anledningen till detta antagande ir att det 1 dagsliget
dr svart att siga nir och 1 vilken utstrickning nya drivmedel och
nya tekniker kan bli konkurrenskraftiga alternativ till dagens driv-
medel. Denna utveckling beror bland annat pd hur olika styrmedel
ir utformade. Utgdngspunkten i1 prognosen ir att endast utgd frin
redan fattade beslut, och det ir osikert om dagens styrmedel ir till-
rickliga for att ge nya drivmedel och ny teknik en méjlighet att sl3
igenom.

3 Efter att prognosen har tagits fram har regeringen limnat ny virproposition, proposition
2011/12:100, dir det féreslds att ett kvotpliktssystem ska inféras under 2014. Detta ersitter
dirmed skattebefrielsen f6r 4tminstone de liginblandade biodrivmedlen.
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I prognosen gors bedomningen att biodrivmedel inte kommer
att vara [dnsamma om de beskattas*. Dirmed antas att endast bio-
drivmedel som uppfyller hllbarhetskriterierna kommer att finnas
tillgingliga pd den svenska marknaden. Ingen analys av hur infér-
ande av héllbarhetskriterier kommer att paverka kostnadsbilden for
biodrivmedel har gjorts inom ramen fér prognosarbetet.

Betriffande skirpta grinsvirden for utslipp av svavel frin sj6-
farten gjorde Sjofartsverket 2009 bedémningen att tillrickligt mycket
l8gsvavligt brinsle kommer att kunna levereras till marknaden, men
att priset pd brinslet kommer att 6ka betydligt vilket innebir stig-
ande kostnader for sjotransporter. Detta antas leda till viss dver-
flyttning mellan trafikslag, frdn sjofart till vig- och jirnvigstrans-
porter.

3.3 Befolkningens storlek, sammansattning
och geografiska fordelning

P& 1950-talet hade Sverige en befolkning pd drygt sju miljoner.
Folkmingden passerade dtta miljoner 1 slutet pd 1960-talet och nio
miljoner 2004°. Hur befolkningen utvecklas och férdelas éver landet
har betydelse f6r den ekonomiska utvecklingen, som i sin tur pa-
verkar transportsektorn. Forindringar i befolkningens sammansitt-
ning har dven en mer direkt pdverkan pd transportsystemet genom
forindrad efterfrigan pa olika trafikslag.

Antaganden om befolkningens utveckling utgér en viktig grund
for den ekonomiska prognos som anvinds f6r Firdplan 2050. Antag-
andena kommer i huvudsak frin Lingtidsutredningen 2008 samt
frdin SCB:s senaste befolkningsprognos, SCB (2011). Lingtids-
utredningen framhailler foljande trender som sirskilt viktiga:

e Den 6kade livslingden 1 kombination med stora fédelsekullar
under 1940-talet leder till att Sverige successivt far en allt storre
andel ildre. Trenden mot 6kad livslingd leder till en okad for-
sorjningsbérda f6r den arbetande delen av befolkningen.

e Barnafédandets utveckling i Sverige har under de senaste iren
kinnetecknas av betydande svingningar. Barnafédandet har okat
sedan 1999, men SCB beddmer att uppgingen troligen inte fort-
sitter pa sikt.

* Alternativt inte fir ingd i kvoten inom ett kvotpliktsystem.
> Killa: SCB.
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e Invandring forvintas std f6r huvuddelen av befolkningstillvixten
och har en avgérande betydelse for 6kningen av personer 1 yrkes-
verksam &lder. Det betyder ocksd att invandrarnas stillning pd
arbetsmarknaden mdste stirkas for att den framtida befolk-
ningsdkningen ska resultera i mer dn en marginell tillvixt av
sysselsittningen.

e Utbildningsnivin 6kar tack vare de senaste decenniernas sats-
ningar inom utbildningssystemen. Antalet personer med enbart
grundskoleutbildning pd arbetsmarknaden minskar successivt,
dven om det finns problem med att en stor andel ungdomar inte
fullfsljer gymnasiet.

Befolkningens historiska och prognostiserade utveckling enligt SCB:s
prognos fér 2011-2060 redovisas i Figur 3.1. Ar 2050 uppgar befolk-
ningen till 10,7 miljoner och det ir framférallt den ildre befolk-
ningen som okar.

Figur 3.1 Befolkningens utveckling fordelat pa alderskategorier, statistik
1990-2010, prognos for 2020, 2030, 2040 och 2050
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Kélla: SCB (2011).
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Befolkningens geografiska fordelning férvintas indras betydligt. T
Figur 3.2 redovisas den genomsnittliga befolkningstillvixten per
kommuntyp® mellan 2010 och 2035. Befolkningen i férorts- och
pendlingskommuner samt i storstider forvintas 6ka kraftigt och
std for nistan hela befolkningsokningen under de nirmaste 25 &ren.
Tillvixten i dessa kommuner innebir att en storre del av befolk-
ningen dn 1 dag kommer att bo och arbeta i skilda kommuner. Fér
mindre kommuner utan nirhet till storstiderna férvintas diremot
en betydande befolkningsminskning,.

Figur 3.2 Prognostiserad genomsnittlig befolkningstillvaxt 2010-2035
per kommuntyp
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Kélla: Svenskt Naringsliv (2011).

3.4 Ekonomisk utveckling 2010-2050

Det framtida transportbehovet beror till stor del pd den allminna
ekonomiska utvecklingen. Firdplan 2050 utgdr frin samma eko-
nomiska férutsittningar som anvindes 1 det lingsiktsscenario till
2030 som Sverige rapporterade till EU 1 mars 20117, Dessa férut-
sittningar baseras pd Konjunkturinstitutets ekonomiska prognoser
fram tll 2030 och en framskrivning av dessa fér perioden 2030-
2050.

¢ Killa: Svenskt Niringsliv (2011). Befolkningstillvixten ir baserad pd SCB:s befolknings-
prognos men kommuntyperna utgir frin Svenskt Niringslivs indelning.
7 Se Naturvirdsverket (2011), Report for Sweden on assessment of projected progress.
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Vid starten av prognosperioden, 2010, befann sig ekonomin fort-
farande 1 ligkonjunktur i spdren efter den internationella finans-
krisen 2008. Aterhimtningen forvintas dirfor bli relative stark i
bérjan av prognosperioden, fram till mitten av 2010-talet, for att
sedan dtergd till att f6lja de ldngsiktiga trenderna. Under perioden
2020-2030 férvintas BNP-tillvixten vara god men ligre in under
foregdende drtionde. Efter 2030 forvintas tillvixttakten 6ka ndgot.

Tabell 3.1 Ekonomiska forutsattningar i FérdPIan 2050, forsorjningsbalans.
Statistik samt prognos till 2050. Arlig procentuell utveckling i
fasta priser

Statistik Prognosforutsattningar

1990-2000 2000-2010 2010-2020 2020-2030 2030-2040 2040-2050
Privat 1,6 2,1 2,9 2,6 2,6 2,5
konsumtion
Offentlig 0,8 1,1 0,7 0,7 0,3 0,3
konsumtion
Investeringar 0,7 2,3 5,2 1,9 2,5 2,4
Export 7,8 3,5 5 3,3 48 46
Import 5,7 3,1 5,9 3,5 48 45
BNP 2,1 2,2 2,4 1,9 2,1 2,3

Kalla: Energimyndigheten (underlagsmaterial till Fardplan 2050), SCB (Nationalrakenskaper
arsherakningar) samt egen bearbetning av statistiken.

Den strukturella bilden bygger p4 historiska trender for skilda sek-
torers produktivitetsutveckling, tendenser hos strukturella forind-
ringar under de senaste iren och antaganden om skilda sektorers
framtida férutsittningar pd virldsmarknaden. Strukturomvandlingen
1 niringslivet for prognosperioden redovisas 1 Tabell 3.2.
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Tabell 3.2 Strukturomvandling i néringslivet per sektor ejter SNI 2002.
Statistik 1993-2010, prognos 2010-2050. Arlig procentuell
utveckling av foradlingsvérdet®

Statistik Prognosforutsattningar

1993-2000 2000-2010 2010-2020 2020-2030 2030-2040 2040-2050
Jordbruk 1,6 1,6 1,6 1,7
Fiske -0,5 1,8 0,9 1,1 1,1 1,2
Skogsbruk 1,8 1,6 1,7 1,8
Gruvor, 1,2 -0,4 1,9 1,7 1,8 1,9
mineralbrott
Livsmedels-, 6,7 -2,1 1,4 1,4 1,4 1,5
textil-,
trévaruindustri
Jord- och sten- 1,9 3,5 1,8 1,3 1,4 1,5
varuindustri
Massa-, papp- 1,0 1,0 1,7 1,3 1,4 1,5
ersindustrin
Lakemedels- 2,5 2,2 2,2 2.4
industri
Kemisk 7.6 4l 31 2,3 2,4 2,5
industri
Jarn- och 5,0 -3,0 2,7 1,8 1,8 1,9
stalverk
Metallverk 5,0 -3,0 2,6 2,3 2,3 2,4
Verkstads- 8,6 0,0 3,4 2,5 2,6 2,8
industri
Raffinaderier 13,2 24,2 11 2,0 2,0 2,2
Byggnads- 1,5 1,1 3,8 2,0 2,0 2,2
industri
Jarnvig 1,7 1,3 1,3 1,4
Kollektiva 2,7 1,9 2,0 2,1
transporter, 4.0 -0,6
buss och taxi
Rkerier 2,6 1,9 1,9 2,0
Sjofart 2,0 6,3 0,7 0,7 0,7 0,8
Luftfart -1,0 -43 1,1 0,8 0,8 0,8

Kéllor. Energimyndigheten (underlagsmaterial till Fardplan 2050), SCB (Nationalrakenskaper
arsberdkningar) samt egen bearbetning av statistiken.

8 For vissa branscher har det inte gitt att géra samma fordelning av statistiken som i prog-
nosférutsittningarna. Exempelvis jordbruk, skogsbruk och fiske som redovisas tillsammans i
statistiken men som ir nedbrutet pd respektive sektor i prognosen. Observera dven att
prognosférutsittningarna utgir frin niringslivets indelning enligt SNI 2002, medan stati-
stiken i dag anges 1 SNI 2007. En 6versittning frdn SNI 2007 till SNT 2002 har dirmed gjorts
hir.
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3.5 Framtida priser pa branslen och elektricitet

Prisutvecklingen fér olika energislag ir viktiga fér prognoser av-
seende efterfrdgan pd transporter och drivmedel. S&vil den absoluta
prisnivdn for respektive brinsle som den relativa prisnivin mellan
olika brinslen paverkar hur efterfrigan utvecklas. I arbetet med Fird-
plan 2050 har utgdngspunkten for fossila brinslen och biodriv-
medel varit internationella prisprognoser som brutits ner pd natio-
nell niva.

Det ir viktigt att ha 1 dtanke att prognosernas antaganden om
prisutveckling avser ldngsiktiga pristrender f6r olika brinslen. Kort-
siktigt kan betydande avvikelser frin trenden férekomma. Den till
synes stabila prisutvecklingen som férutsatts for fossila brinslen
under prognosiren ska dirfér inte betraktas som ett tecken pd
marknadsstabilitet, utan snarare som den lingsiktiga pristrend kring
vilken priserna kommer att fluktuera i framtiden (Energimyndig-
heten, 2011a).

3.5.1 Internationella prisprognoser

Fossilbrinslepriserna 1 Firdplan 2050 baseras pd IEA (2011), som
nir prognosférutsittningarna faststilldes var den senast tillgingliga
prognosen frin IEA. Eftersom IEA:s prognos endast stricker sig
fram till 2035 har en férlingning av prognosen gjorts genom att
anvinda utvecklingstakten frin en tidigare prognos, IEA (2010).
Den historiska utvecklingen samt prisprognosen for olja och gas
redovisas 1 Figur 3.3 och Figur 3.4.

De senaste dren har prissvingningarna varit stora pa savil olje-
marknaden som gasmarknaden. Under 2008 var oljepriset tillfilligt
uppe pd 140 dollar per fat fér att sedan sjunka kraftigt ner till 35
dollar per fat vid ingdngen av &r 2009. Priset stabiliserades genom
minskad produktion och var dterigen uppe p 75 dollar per fat under
2009 och férsta halvan av &r 2010. Under senare delen av 2010 och
varen 2011 har dock priserna 6kat pd nytt. I april 2011 steg olje-
priset till 6ver 120 dollar per fat (Energimyndigheten, 2011b). Sedan
dess har priserna med undantag av kortare perioder legat mellan
100 och 120 dollar per fat (US. Energy Information Administration,
2013).
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Figur 3.3 Oljeprisforutsattningar for fardplan 2050, historisk utveckling
(t.o.m. 2010) samt prognos till 2050. Reala priser, 2007 ars
prisniva
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Kalla: Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050.

For naturgas importerad till Europa har priset varierat kraftigt under
de senaste tio dren och forvintas fortsitta att stigare men i ling-
sammare takt efter den prisnedging som foljde pd 2008 &rs eko-
nomiska kris.

Figur 3.4 Importpris for naturgas till Europa, historisk utveckling (t.o.m.
2010) samt prognos till 2050. Reala priser, 2007 ars prisniva
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Kélla: Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050.
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For biodrivmedel ir referensscenariots utgingspunkt internatio-
nella prisprognoser gjorda av FAPRI, som ir ett amerikanskt insti-
tut med uppgift att bland annat ta fram prognoser for USA:s
jordbrukssektor och internationell handel med jordbruksprodukter.
FAPRI:s prognoser stricker sig i nuliget fram till 2025. For peri-
oden 2025-2050 har en framskrivning av priserna gjorts genom att
utgd frin samma utvecklingstakt som for oljepriserna, se Figur 3.3.
I nuliget ir priskopplingen mellan biodrivmedel och olja svag, men
1 takt med att energimarknaderna och jordbruksmarknaderna blir
allt titare sammankopplade finns anledning att tro att priserna pd
de olika marknaderna allt mer kommer f6lja varandra (Energimyndig-
heten, 2011c).

De storsta producentlinderna f6r etanol ir USA och Brasilien,
medan EU dominerar produktion och anvindning av biodiesel.
Europa ir ocksd en stor nettoimportdr av etanol. Generellt kan
producenter av etanol och biodiesel i Sverige, och dven i vissa fall
hela Europa, ses som pristagare, dvs. de har ingen mojlighet att
sjilva pdverka priset utan sitter det efter virldsmarknaden. Sveriges
anvindning av biodrivmedel anses for liten f6r att 6kad inhemsk
efterfrigan skulle kunna paverka priserna internationellt.

Figur 3.5 Priser fér importerad etanol och biodiesel pa den svenska
marknaden, historisk utveckling (fram t.o.m. 2010) samt
prognos till 2050. Reala priser, 2007 ars prisniva
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Kélla: Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050.
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3.5.2 Konsumentpriser

Drivmedelspriserna riknas fram med utgdngpunkt frin de inter-
nationella prognoserna fér olja och etanol samt med beaktande av
historiska samband mellan internationella och svenska priser. Detta
ger en utveckling av bensin-, diesel- och E85-priserna enligt Figur 3.6.
Beslutade skattehéjningar ingar.

De prognostiserade priserna dr uttryckta exkl. liginblandning,
medan de historiska priserna inkluderar liginblandning. Med dagens
liginblandning pa cirka 5 procent, blir skillnaden inte speciellt stor
men det ir en aspekt som kan piverka prisbilden om liginbland-
ningen Skar.

Priset pd E85 baseras pd etanolpriset som redovisas 1 Figur 3.5
samt ett paslag for 6vriga kostnader som ir férknippade med han-
tering av E85. Bensinekvivalent férvintas priset ligga kring bensin-
priset i borjan av prognosperioden, men E85 bedéms l&ngsiktigt bli
mer konkurrenskraftig. Diremot kommer anvindningen av E85
bero pd andra faktorer idn bara priset pd etanol.

Inom ramen for Firdplan 2050 har det inte tagits fram nigra
priser pd biogas som fordonsbrinsle. Det forutsitts att priset pd
biogas méste vara konkurrenskraftigt med de fossila alternativen
for att kunna siljas. I stillet f6r att prognostisera prisutvecklingen
gors dirfor en uppskattning pd hur mycket biogas som kan produ-
ceras 1 Sverige till en tillrickligt 18g kostnad. Denna produktion
uppskattas till cirka 2 TWh biogas per &r.
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Figur 3.6 Drivmedelspriser inklusive punktskatter och moms, historiska
(t.o.m. 2010) samt prognos till 2050. Reala priser, 2007 ars
prisniva
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Kéllor. SPBI, SCB och Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050.

Elpriset for prognosdren faststills genom en iterativ process mellan
efterfrigan och utbud tills dess att ett jimviktspris nds. I processen
anvinds Energimyndighetens behovsprognoser for efterfrigan pi el
(fr8n samtliga sektorer) och modellen MARKAL-NORDIC fér
utbud och jimviktslsning. I modellberikningarna erhlls dven margi-
nalkostnaden for att producera el i1 de olika linderna som ett berik-
ningsresultat. Eftersom investeringar gors endogent av modellen ir
denna marginalkostnad nirmast att jimstilla med den lingsiktiga
marginalkostnaden. Trots viss osikerhet och skiftande marknads-
bedémningar, s likstills den sdlunda beriknade marginalkostnaden
med ett marknadspris pd el 1 producentledet, det vill siga rikraft-
priset. For upprikning till konsumentpriser tillkommer handels-
marginaler, nitavgift, skatt och moms, se Figur 3.7°. Andelen skatt
och moms av det totala priset har mellan 1990-2010 1 genomsnitt
uppgatt till 38 procent.

? Killa: Energimyndigheten (2011a). Samma metod anvinds till Firdplan 2050.
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Figur 3.7 Elprisutvecklingen, villa med elvdrme, historisk (t.o.m. 2010)
samt prognos till 2050. Reala priser, 2007 ars prisniva
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Kélla: Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050.

3.6 Fordonsflottornas utveckling

Personbilsparken férvintas genomgd betydande férindringar under
kommande 8r, vilket till stor del forklaras av de utslippskrav pd nya
bilar som inférts inom EU samt 1 mindre grad av utformningen av
den svenska fordonsbeskattningen och férekomsten av diverse sub-
ventioner. Utdver styrmedel dr drivmedelspriser och teknisk utveck-
ling avgorande faktorer for utvecklingen av fordonsflottan.

3.6.1 Fordonsflottans storlek och sammansattning

Personbilsflottan har mellan 1990 och 2010 ékat med i genomsnitt
0,9 procent per ir. Under prognosperioden antas personbilstlottan
fortsitta 6ka 1 samma takt. Detta ger en personbilsflotta pd 5,2 mil-
joner bilar &r 2030 och 6,3 miljoner bilar &r 2050, att jimféra med
dagens personbilsflotta pd 4,3 miljoner bilar (ir 2010), se Figur 3.8.

De senaste dren har andelen dieselbilar 6kat kraftigt i nybils-
forsiljningen — frin 10 procent ar 2005 till 67 procent &r 2012. For-
siljningen av etanolbilar var relativt hég under 2008 och 2009 men
har under de senaste dren minskat betydligt till férmén fér andra
miljébilar, framforallt brinslesnéla dieselbilar.
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I referensscenariot till Firdplan 2050 antas att andelen diesel-
bilar uppgar till 60 procent av nybilsférsiljningen under hela prog-
nosperioden. Andelen bensinbilar minskar samtidigt som bilar drivna
med fornybara drivmedel fortsatt utgodr en relative liten del av for-
donsflottan under hela prognosperioden. Fordon med eldrift (elbilar
och laddhybrider) férvintas gradvis 6ka under prognosperioden for
att ir 2050 utgdra 10 procent av personbilsflottan.

Figur 3.8 Prognos for personbilsflottans utveckling och sammansattning
2010-2050
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Kélla: Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050.

For litta lastbilar har det under de senaste dren skett en mycket snabb
dverging till diesel. Ar 2000 var 60 procent av de litta lastbilarna
bensindrivna, en andel som hade sjunkit till 15 procent &r 2012.
I stillet har dieseldrivna litta lastbilar 6kat och 2012 var andelen
83 procent. Resterande 2 procent 2012 stod framforallt gasdrivna
f6r men dven etanol-, hybrid- och eldrivna férekommer. I referens-
scenariot forvintas bensinlastbilarna fortsitta att minska under
perioden fram till 2050, se Figur 3.9.
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Figur 3.9 Prognos for flottan av latta lastbilar 2010-2050
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Kélla: Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050.

For den tunga lastbilsflottan bedéms utvecklingen gi betydligt 1ing-
sammare. Diesel férvintas vara det dominerade drivmedlet for tunga
lastbilar under hela prognosperioden, se Figur 3.10.

Figur 3.10  Prognos for flottan av tunga lastbilar 2010-2050
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Kélla: Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050.
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Bussflottan domineras ocksi av dieseldrivna fordon, men de senaste
dren har dieselandelen minskat ndgot till f6rmdn fér etanol- och
gasbussar. Ar 2010 var dieselandelen cirka 86 procent, en andel som
minskar till drygt 60 procent dr 2050 i referensscenariot. Etanol och
gas forvintas vara de brinslen som ersitter diesel, se Figur 3.11.

Figur 3.11  Prognos for bussflottan 2010-2050
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Kalla: Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050.

3.6.2  Effektivisering

Effektiviseringen av personbilsflottan har gitt fort de senaste &ren
och férvintas fortsitta 1 snabb takt fram till &r 2015 till foljd av
EU:s férordning om koldioxidutslipp frin nya personbilar'® och
nationella styrmedel. Den sker bide genom 6verging frn bensin
till diesel och genom effektivisering av respektive motortyp.

I referensscenariot antas Sverige nd ett genomsnitt pd 135 g/km
fér nya personbilar &r 2015. Direfter antas en effektiviseringstakt
for nya bilar pd cirka 1 procent per &r under hela prognosperioden.
Ar 2050 ir genomsnittet f6r nya bilar 95 g/km. I EU-férordningen
finns ett prelimindrt mdl om 95 g/km till 2020. Detta mal har dnnu
inte omsatts i bindande krav och ir dirfor inte med i referens-
scenariot.

19 Férordning 443/2009 EG om utslippsnormer fér nya personbilar.
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Tabell 3.3  Teknisk effektivisering av personbilsparken i Sverige
i referensscenariot

2010 2030 2050
Specifik energianvdndning 74 53 39
forbranningsmotor!
(kWh/100 km)
Reduktion jamfort med 2010 (%) 28 47
Specifik energianvandning eldrift 20 20
(kWh/100 km)
Andel eldrift (%) 1 3,6
Total reduktion inklusive eldrift 29 48
jamfort med 2010 (%)
Utslapp, gram CO per km 191 137 101
(certifieringsvarden)*
Utslapp, gram CO2 per km (med 180 124 88

hansyn till biobrénslen och el)*

Kéllor: Energimyndigheten (underlagsmaterial till Fardplan 2050) och Trafikverket
(2012b).*Certifieringsvardet motsvarar utsldppen da fordonet kirs pa fossilt drivmedel, exempelvis en
etanolbils utslapp da den krs pa bensin. Certifieringsvardet tar darmed ingen hansyn till att biodrivmedel
generellt har 1dgre CO,-utslapp an fossila branslen i ett livscykelperspektiv.

For tunga fordon saknas motsvarande effektiviseringskrav. Utveck-
ling av metod for att mita och redovisa brinsleférbrukning pagér
och forst direfter kan kraven bestimmas. Dirfér antas 1 referens-
scenariot en relativt mittlig energieffektivisering pd cirka 0,5 pro-
cent per ar, motsvarande 10 procent till 2030 och 20 procent till
2050 jimfért med 2010.

Inom bantrafiken finns méjligheter till minskad elanvindning
genom exempelvis férindrat korsitt. Aven effektivisering i form av
okade fyllnadsgrader eller lingre tdg skulle kunna vara mojliga alter-
nativ till 6kad effektivisering. I referensscenariot antas att den totala
effektiviseringen, alltsd inte enbart den tekniska, uppgér till cirka
0,5 procent per r, vilket ger 10 procents minskning av den speci-
fika energianvindningen till 2030 och 20 procents minskning till
2050 jimfért med 2010.

Utrymmet fér energieffektivisering inom luftfarten férvintas vara
relativt stort. En begrinsad drivkraft tll effektivisering ir att
branschen inkluderades i EU:s handelssystem med utslippsritter
frén &r 2012. Exakt hur detta kommer att piverka branschen ir

" Genomsnitt fér samtliga personbilar med ottomotor och dieselmotor.
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svirt att veta. I prognosen antas en effektiviseringstakt pd cirka
0,7 procent per &r enligt IEA:s baselinescenario'.

Sjofarten belastas inte av energi- eller koldioxidskatter. Inter-
nationellt diskuteras sdvil handelssystem med utslippsritter som
koldioxidskatt. I frinvaro av sidana styrmedel ir det frimst hogre
oljepriser som driver pd effektiviseringen. I referensscenariot antas
sjofarten bli 25 procent effektivare till 2050 jimfért med 2010 enligt
baselinescenariot 1 IEA (2010).

Tabell 3.4 Effektivisering av ovriga trafikslag i referensscenariot jamfort
med ar 2010. Procent

Trafikslag Kommentar 2030 2050
Tunga lasthilar Endast teknisk effektivisering 10 20
Bantrafik Total effektivisering 10 20
Luftfart Total effektivisering 14 25
Sjéfart Total effektivisering 14 25

Kéllor. Energimyndigheten (underlagsmaterial till Fardplan 2050) och Trafikverket (2012b).

3.7 Transportarbetets och trafikarbetets utveckling’

Sévil person- som godstrafikarbetet har 6kat under ling tid. Person-
transportarbetet med personbil 6kade med 14 procent mellan 1990
och 2010. Den prognostiserade utvecklingen fram till 2050 i refe-
rensscenariot visas 1 Figur 3.12. Utvecklingen av persontransport-
arbetet i referensscenariot utgir frin ovan redovisade antaganden
om drivmedelspriser och ekonomisk utveckling. Aren mellan 2010
och 2015 har en svagare utvecklingstakt p8 grund av kraftiga
6kningar i drivmedelspriser under den perioden'*.

12T enlighet med baseline scenario (sidan 316) i IEA (2010).

1 Egentligen prognostiseras trafikarbete, inte transportarbete, i referensscenariot. Hir gérs
en omrikning mellan trafikarbete och transportarbete. Omrikningen har stimts av med
Energimyndigheten. Samtliga figurer och slutsatser i detta avsnitt dr dirmed ett resultat av
egen bearbetning av Energimyndighetens underlag.

* Varav en stor del redan skett, men utvecklingen i prognosen ir férdelad jimnt mellan 2010
och 2015.
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Figur 3.12  Persontransportarbetet for personbilar, historisk utveckling samt
prognostiserad utveckling i referensscenariot
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Kéllor. Trafikanalys och Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050.

Persontransportarbetet med bussar har varit relativt konstant under
den senaste 10-drsperioden. I prognosen antas trafikarbetet 6ka nigot
medan beliggningen férmodas vara konstant under prognosperioden,
vilket ger ett svagt 6kande persontransportarbete under perioden,
se Figur 3.13. Landsvigsbussarna antas utféra 45 procent av buss-
trafikens transportarbete under prognosperioden'> medan stadsbussar
utfor resterande andel.

15 Enligt prognos &ver trafikarbete frin Trafikverket samt antaganden om konstant genom-
snittsbeliggning pd 10 personer for sivil landsvigsbussar som stadsbussar.
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Figur 3.13  Persontransportarbetet med buss, historisk utveckling samt
prognostiserad utveckling i referensscenariot
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Kallor: Trafikanalys'® (statistik) och Energimyndigheten (underlagsmaterial till Fardplan 2050).

Transportarbetet med tunga lastbilar har 6kat betydligt under den
senaste 20 &ren, men minskade pitagligt under ligkonjunkturen
2008-2009. Statistik for 2010 och 2011 visar ékat transportarbete,
men fortsatt en bit ifrdn de nivier som gillde innan ligkonjunk-
turen. I referensscenariot antas att transportbehoven foljer utveck-
lingen i tre av de mest transportintensiva branscherna'. Resultatet
framgar av Figur 3.14".

16 Transportarbetet som redovisas hir utgdr frén trafikarbete (kdrstrickor utifrin mitarstill-
ning) samt en antagen beliggningsgrad pa 10 personer. Trafikanalys metod fér berikning av
transportarbete utgdr frin skattat trafikarbete och skiljer sig dirmed ndgot frin dessa siffor.
7 Branscherna ir massa- och pappersindustrin, jord- och skogsbruk samt livsmedels-
industrin. Killa: Energimyndigheten.

T omrikningen mellan prognosens trafikarbete och transportarbete antas konstant fyll-
nadsgrad under hela prognosperioden. Fyllnadsgraden har under de senaste 20 &ren (1990
2010) varierat mellan olika &r, men ingen tydlig trend gir att urskilja.
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Figur 3.14  Godstransportarbetet for tunga lastbilar, historisk utveckling
samt prognostiserad utveckling i referensscenariot
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Kéllor. Trafikanalys (statistik) och Energimyndigheten (underlagsmaterial till Fardplan 2050).

3.7.1 Bantrafik

Transportarbetet {6r bantrafik har vuxit betydligt under den senaste
20-rsperioden och forvintas fortsitta 6ka under prognosperioden.
Transportarbetet i referensscenariot ir baserat pd Trafikverkets
jimforelsealternativ 1 den nationella planen fér transportsystemet
fram till &r 2020. Samma utvecklingstakt har sedan antagits for peri-
oden 2020-2050.
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Figur 3.15  Persontransportarbetet for bantrafik, historisk utveckling samt
prognostiserad utveckling i referensscenariot
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Kéllor. Trafikanalys (statistik) och Energimyndigheten (underlagsmaterial till Fardplan 2050).

Figur 3.16  Godstransportarbetet for bantrafik, historisk utveckling samt
prognostiserad utveckling i referensscenariot
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Kallor: Trafikanalys (statistik) och Energimyndigheten (underlagsmaterial till Fardplan 2050).
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3.8 Energianvandning for inrikes transporter

Mellan dr 1990 och 2007 6kade transportsektorns energianvind-
ning, exklusive bunkring fér utrikes luft- och sjéfart, med drygt
21 procent. En visentlig del av 6kningarna idgde rum under peri-
oden 2000-2005. Under de senaste dren har utvecklingen avstannat
och energianvindningen fér inrikes transporter 1g 2011 p ungefir
samma niva som 2005.

Med nuvarande beslut om styrmedel och &vriga antaganden
minskar inte energianvindningen i nigon stérre omfattning till
2050 i1 transportsektorn. Att energianvindningen inte heller kar
beror bland annat pd fortsatt energieffektivisering och att trafik-
arbetet dimpas av hoga oljepriser. Den totala mingden fossila
brinslen minskar till 2050 samtidigt som utvecklingen mot minskad
bensinanvindning och 6kad dieselanvindning fortsitter.

Energianvindningen for inrikes transporter minskar med 9 pro-
cent till 2030 och 11 procent till 2050 jimfért med 2007. Till-
sammans med 6kad anvindning av biodrivmedel och el beriknas
detta leda till att utslippen av vixthusgaser minskar frin drygt 20
miljoner ton koldioxidekvivalenter ir 2010 till knappt 17 miljoner
ton dr 2050. Anvindningen av fossila drivmedel minskar med 14 pro-
cent till 2030 och med 18 procent till 2050.

3.8.1 Vigtrafikens energianviandning’

Bensin och diesel stdr {6r storre delen av energianvindningen inom
vigtrafiksektorn. Mindre kvantiteter naturgas och férnybara driv-
medel, frimst etanol, biogas och FAME, anvinds ocks3.

Den totala energianvindningen 1 litta fordon framgdr av Figur 3.17.
Energianvindningen mellan 1990 och 2000 har varit relativt kon-
stant for att sedan 6ka ndgot under 2000-talet. Tillvixten efter 2000
beror framforallt pd 6kningen av antalet litta lastbilar. De senaste
dren har dock energianvindningen minskat nigot, vilket troligtvis
beror p& en kombination av svagare ekonomisk utveckling och en
mer effektiv fordonsflotta.

Anvindningen av bensin krymper kraftigt i borjan av prognos-
perioden, vilket frimst ir en f6ljd av att andelen bensinbilar i per-
sonbilsparken minskar medan dieselbilarna 6kar. Det idr framférallt

! Energimyndigheten redovisar inte energianvindningen fordelat pd trafikslag, vilket innebir
att myndighetens prognosresultat hir har omarbetats ngot.
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EU:s krav pd utslipp fr@n nya personbilar som driver utvecklingen
mot lingre total energianvindning ir 2020 i referensscenariot. Efter
2020 planar energianvindningen for litta fordon ut. Anvindningen
av biodrivmedel antas ligga kvar ungefir pd dagens nivd under hela
perioden. Se Figur 3.17.

Figur 3.17  Latta fordon - historisk energianvandning 1990, 2000, 2010
samt prognostiserad utveckling i referensscenariot 2020, 2030,

2040, 2050
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Kélla: Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050.

For tunga lastbilar har energianvindningen 6kat betydligt mellan
1990 och 2010. En stor del av 6kningen stir distributionslastbilarna
for. 1 referensscenariot fortsitter energianvindningen fér tunga
lastbilar att 6ka, dock 1 betydligt ligre takt dn tidigare. Det beror
framférallt pd antaganden om effektivisering, se Figur 3.18.
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Figur 3.18  Tunga lastbilar — historisk energianvandning 1990,2000, 2010
samt prognostiserad utveckling i referensscenariot 2020, 2030,

2040, 2050
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Kélla: Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050.

Bussarnas energianvindning uppvisar ingen tydlig trend under dren
1990-2010 utan har legat mer eller mindre pd samma nivd men med
smd fluktuationer mellan enskilda &r. I referensscenariot antas den
ligga kvar pd ungefir samma nivd men med en fortsatt ckad andel
biodrivmedel, frimst genom fler gas- och etanolbussar, se Figur 3.19.
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Figur 3.19  Bussar - historisk energianvandning 1990,2000, 2010 samt
prognostiserad utveckling i referensscenariot 2020, 2030, 2050
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Kalla: Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050.

I referensscenariot sker som angivits ovan en effektivisering av
fordonsparken genom en fortsatt trendmissig effektivisering av
nya fordon och en utskrotning av gamla fordon. Referensscenariot
innehdller ocksd en mindre 6kning av anvindning av biodrivmedel
och elfordon jimfért med dagsliget. Sammantaget innebir detta att
anvindningen av fossil energi inte 6kar trots dkade transporter.
Detta beskrivs 1 Figur 3.20.
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Figur 3.20  Vigtrafikens anvandning av fossil energi enligt referensscenariot
(TWh). Toppen av staplarna redovisar hur stor
energianvdndningen skulle blivit om dagens fordonspark och
branslen anvants vid de olika artalen med trafikutveckling enligt
referensscenariot. De graa filten visar aterstaende fossil energi
efter atgirder
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3.8.2  Alternativa drivmedel inom vagtrafiken

Energlanvindning (TWh)
g

8

Referensscenariot dterges 1 Figur 3.21. Naturgas och férnybara
drivmedel utgér en liten andel av energianvindningen i transport-
sektorn. Deras framtida anvindning beror pd brinslepriser, produk-
tionskostnader, utbyggnad av distributionssystem, tillgdng till fordon
samt utbygegnad av tank- och servicestillen. I referensscenariot
exkluderas drivmedel som 1 dagsliget inte finns pd marknaden pd
grund av svdrigheter att bedéma nir de kan komma att bli kon-
kurrenskraftiga alternativ.

Biodrivmedel for tunga lastbilar bedéms inte komma in i ngon
hégre utstrickning. Det finns gasdrivna tunga lastbilar pd mark-
naden 1 dag och denna andel férvintas 6ka nigot under perioden.
Eldrift kommer inte in 1 prognosen {or tunga lastbilar.

Etanol anvinds 1 dag som femprocentig ldginblandning i bensin,
som etanolinblandning 1 E85 och som etanol till bussar (ED95).
Mingden etanol bedéms minska under hela prognosperioden frimst
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till f6ljd av minskad bensinanvindning och dirmed minskad mingd
l3ginblandad etanol. Etanol till E85 och ED95 férvintas 6ka under
prognosperioden, men lingsammare in under dren 2007-2010. E85
forvintas vara ett relativt konkurrenskraftigt alternativ till bensin
under hela prognosperioden, men forsiljningen av etanolbilar for-
vintas fortsitt att minska till fordel for frimst brinslesndla diesel-
bilar.

Biodiesel anvinds 1 dag framférallt som inblandning i diesel. En
viss 6kning av biodiesel sker under prognosperioden, men den totala
anvindningen ir fortsatt 13g vilket har flera forklaringar. For l3g-
inblandning ir skattebefrielsen en begrinsande faktor di endast
5 procent FAME respektive 15 procent HVO skattebefrias®. For
rena former av biodiesel finns inte den skattetekniska begrins-
ningen, men diremot ir marknaden mycket liten i dag. Eftersom
den totala mingden biodiesel antas vara begrinsad ir bedémningen
att den kommer anvindas pd det mest kostnadseffektiva sittet, dvs.
som liginblandning. Okningen frin 2010 och framét férvintas frimst
komma av att dieselanvindningen 6kar vilket leder till kad mingd
liginblandad biodiesel*'.

Anvindningen av fordonsgas férvintas vixa kraftigt under prog-
nosperioden. Fordonsgas kan bestd av ren naturgas, ren biogas eller
en blandning av de bida. D3 produktionen av biogas med dagens
styrmedel och produktionsanliggningar inte ticker efterfrigan
kommer naturgas dven fortsittningsvis att anvindas som komple-
ment till biogas. Det far till f6ljd att dven naturgasanvindningen
Okar inom sektorn under hela prognosperioden.

Under prognosperioden férvintas fordon med elmotor introdu-
ceras pd marknaden i begrinsad omfattning. Sddana fordon finns
redan men utgdr innu en mycket liten del av forsiljningen. P4 den
svenska marknaden foérvintas andelar av ndgon betydelse forst efter
2015. Eftersom priset forvintas ligga betydligt hogre in for kon-
ventionella fordon finns det inget som tyder pd att elbilar eller
laddhybrider skulle sl igenom i stor skala med enbart dagens styr-
medel. 2050 bedéms elbilar och laddhybrider svara fér drygt 15 pro-
cent av nybilsférsiljningen.

I fornybartdirektivets mal om 10 procent férnybar energi 1 trans-
portsektorn dr 2020 fir dven férnybar el till bantrafik och vig-
fordon inkluderas. Drivmedel som producerats av s3 kallade priori-

2 Det férutsitts att biodrivmedel inte dr konkurrenskraftiga utan skattebefrielse.
2 Forslagen i regeringens virproposition 2011/12:100 har inte tagits med, d de tillkommit
efter det att prognosen gjordes.
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terade rivaror, till exempel avfall, fir storre vikt 1 berikningen. I
referensscenariot ndr Sverige cirka 12 procent férnybar energi i
transportsektorn &r 2020.

Figur 3.21  Anvandning av alternativa drivmedel for vagtrafiken i
referensscenariot ar 2020, 2030 och 2050
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Kalla: Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050.

3.8.3  Luftfartens energianviandning

Luftfarten anvinder flygbrinslen bestiende av framférallt flygfotogen.
Under prognosperioden bedéms persontransportarbetet 6ka svagt
samtidigt som effektiviseringen antas 6ka jimfért med den historiska
trenden. Resultatet blir en svagt 6kande brinsleférbrukning till 2020
och direfter en ldngsamt minskande anvindning fram till 2050, se
Figur 3.22.
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Figur 3.22  Energianvandningen for inrikes flyg, statistik fram till 2010%
och prognos for 2010-2050
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Kélla: Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050.

3.8.4 Bantrafikens energianviandning

Bantrafiken omfattar jirnvigs-, tunnelbane- och spirvigstrafik.
Trafiken ir till stor del eldriven. Jirnvigstrafiken antas vixa under
hela prognosperioden beroende pd 6kning av bide gods- och per-
sontrafiken. P4 godssidan ir det framférallt basindustrin som an-
vinder mycket jirnvigstransporter och den férvintade kningen av
dess produktion bedéms leda till ckad efterfrigan. Det ldngviga
resandet forvintas fortsitta att 6ka samtidigt som tdget tar mark-
nadsandelar frin inrikesflyget, frimst pd férhdllandevis korta strickor.
En faktor som bromsar denna utveckling ir brist pd spirkapacitet.
Energianvindningen visas i Figur 3.23.

222010 ir inte ett representativt &r fér den lingsiktiga trenden inom luftfarten pd grund av
flera orsaker, framférallt spdr av ligkonjunkturen samt vulkanutbrottet p4 Island.
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Figur 3.23  Energianvandningen for bantrafik, statistik fram till 2010 och
prognos for 2010-2050
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Kéllor. Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050, och Trafikverket.

3.8.5  Sjofartens energianvandning

Sjofartens brinslen kategoriseras som diesel, eldningsolja 1) och
eldningsoljor 2-5 i den officiella energistatistiken”. Bedémningen
for inrikes sjofart dr att transportvolymerna kommer att 6ka ndgot
men att betydande effektivisering blir méjlig. Sammantaget ger det
en svag okning av energianvindningen under prognosperioden, se
Figur 3.24. Utvecklingen férvintas g& frdn tjockare till tunnare oljor.

3 Motsvarar, 1 ordningsféljd, MDO (marine diesel oil), MGO (marine gas oil) respektive
HFO (heavy fuel oil).
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Figur 3.24  Energianvandningen for inrikes sjofart, statistik fram till 2010
och prognos for 2020, 2030, 2040 och 2050
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Kalla: Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050.

Tunnolja och diesel 6kar medan tjockoljorna minskar nigot. De nya
svavelkraven inom SECA-omridet kommer sannolikt att medféra
hégre brinslekostnader, vilket kan komma att pdverka sjoéfartens
konkurrenskraft relativt andra transportsitt. Hogre brinslekost-
nader foérvintas vara en stark drivkraft till 6kad effektiviseringstakt.

Betriffande sjofarten gors bedémningen att biodrivmedel inte
kommer att sli igenom di ingen stimulans finns med dagens
styrmedel. Liksom fér luftfarten ir skillnader 1 brinslekostnader
den huvudsakliga anledningen till detta, eftersom inte heller sj6-
fartens brinslen ir beskattade. Diremot finns just nu ett vixande
intresse for LNG, flytande naturgas, som sjofartsbrinsle. Redan
1 dag kor flera fartyg 1 Norge pd LNG. Det bedéms dock ta ling tid
innan LNG kan vara ett betydande brinsle inom sjéfarten pd grund
av hoga investeringskostnader och inga antaganden har dirfér gjorts
om introduktionstakt inom ramen for referensscenariot.
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3.9 Koldioxidutslapp fran inrikes transporter

Som redan nimnts uppgick utslippen av vixthusgaser frin inrikes
transporter till 20,7 miljoner ton ir 2010. Vigtransporter stir for
drygt 90 procent av dem, medan utslippen frin inrikes sjofart, in-
rikes luftfart och jirnvig ir forhdllandevis sma. Utslippen har dkat
sedan 1990 men utslippsdkningen har dimpats de senaste dren och
vid vissa 4r till och med minskat. Dimpningen beror delvis pd den
ekonomiska krisen men ocksd pd okad biobrinsleanvindning och
effektivare fordon, inklusive en éverging frin bensin till diesel i
personbilar.

Figur 3.25  Koldioxidutslapp fran inrikes transporter i referensscenariot per
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Kallor: Trafikverket, Naturvardsverket och Energimyndigheten (underlagsmaterial till Fardplan 2050)
samt egen bearbetning.?.

2 Utslipp for bantrafik, inrikes sjéfart och inrikes flyg kommer frin Naturvardsverket. Vig-
trafikens utslipp férdelas genom energianvindningen som tidigare redovisats 1 detta kapitel
samt Naturvirdsverkets emissionsfaktorer.
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3.10 Energianvandning och koldioxidutslapp fran
arbetsmaskiner

Arbetsmaskinernas energianvindning uppgér till cirka 14 TWh per
ar och bestir till storsta delen av diesel. En dryg fjirdedel av Sveriges
dieselanvindning gir till arbetsmaskiner. Arbetsmaskiner anvinds
framférallt inom industrin, 1 jord- och skogsbruk samt 1 hushall.

Energianvindningen 1 arbetsmaskiner férvintas ¢ka nigot till
2020 men direfter reduceras betydligt, se Figur 3.26. Det forklaras
frimst av att anvindningen av maskiner minskar 1 jordbrukssektorn
som en f6ljd av att den sammanlagda odlade arealen krymper i
referensscenariot.

Figur 3.26  Energianvandning i arbetsmaskiner fordelat per sektor i
referensscenariot
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Kélla: Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050.

Koldioxidutslippen f6r arbetsmaskiner uppgick &r 2010 till knappt
4 miljoner ton. Arbetsmaskinernas samlade utslipp minskar till drygt
3,5 miljoner ton &r 2050, se Figur 3.27.
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Figur 3.27  Koldioxidutslapp for arbetsmaskiner i referensscenariot
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Kalla: Egen omrakning for prognosaren utifran Figur 25 och Naturvardsverkets emissionsfaktorer.

3.11 Energianvdandning och koldioxidutslapp for
utrikes transporter

Mellan dren 1990 och 2010 har energianvindningen for utrikes
transporter kat frin 14 TWh till 32 TWh. For utrikes sjofart dver-
stiger kningen 200 procent och beror till stor del p vixande handel.
En annan viktig faktor ir att de svenska raffinaderierna producerar
l8gsvavlig tjockolja som uppfyller héga miljokrav.

Anvindningen av sdvil flygbrinslen som sjofartsbrinslen for-
vintas 6ka under hela prognosperioden fram till &r 2050, se Figur 3.28.
For utrikes flyg forklaras utvecklingen av vixande privat konsum-
tion vilket leder till 6kat resande. Aven tjinsteresorna férvintas
dka. Bunkringen for utrikes sjofart fortsitter att vixa tll foljd av
antaganden om fortsatt hog import och export.
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Figur 3.28  Energianvandning for utrikes luftfart och sjofart, statistik till och
med 2010 och prognos fér 2020, 2030, 2040 och 2050
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Kalla: Energimyndigheten, underlagsmaterial till Fardplan 2050.

Utsldppen frin utrikes transporter uppgick till 8,9 miljoner ton ir
2010, varav utrikes sjofart stod f6r 6,8 miljoner ton och utrikes flyg
for 2,1 miljoner ton. I referensscenariot kar utslippen frin utrikes
sjofart till 9 miljoner ton och frin utrikes flyg till knappt 5 miljoner
ton &r 2050, se Figur 3.29. Observera att utslippen av vixthusgaser
frin utrikes transporter inte ingdr 1 Sveriges totala utslipp och ticks
inte av visionen om nettonollutslipp.
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Figur 3.29  Koldioxidutslapp fran utrikes luftfart och sjéfart, statistik till och
med 2010 och prognos for aren 2020, 2030, 2040 och 2050
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Kalla: Naturvardsverket (statistik) samt egen omréakning for prognoséren utifran Figur 3.28 och
Naturvardsverkets emissionsfaktorer.
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4 Osakerheter och alternativa
framtidsbeddmningar

4.1 Inledning

I foregdende kapitel &tergavs myndigheternas referensscenario for
Firdplan 2050 (Naturvirdsverket, 2012a). Den ir konservativ till
sin natur, eftersom skatter och andra styrmedel f6rutsitts vara ofor-
indrade och den tekniska utvecklingstakten i omvirlden férmodas
vara mattlig.

Det ir inte litt att bedéma utvecklingen 6ver si linga tids-
perioder som 20 till 40 &r. Man tvingas gora antaganden betriffande
alla parametrar av storre betydelse. Det visar sig erfarenhetsmissigt
att bilden av framtiden vanligen ir starkt pdverkad av erfaren-
heterna av de senaste cirka tio drens utveckling. Lingtidsprognoser
bygger silunda 1 betydande grad pd framskrivning av prognos-
tillfillets trender. Att sddana prognoser ofta visar sig vara felaktiga
beror pd att det intriffar férindringar som kan vara svdra att forutse.
Historien ir full av exempel pd detta.

En vanligt férekommande missbedémning bottnar i bristande
forstielse for mittnadsfenomen. S trodde man pd 1960-talet att
konsumtionen av rent vatten skulle fortsitta att 6ka 1 Sverige, men
per capitaanvindningen 2011 var lika stor som 1970 trots att den
anslutna befolkningen vuxit med mer in en miljon minniskor.' Ett
annat exempel dr Energiprognosutredningen som 1974 férutspddde
att Sverige dr 2000 i ett ligalternativ skulle anvinda 177-239 TWh
el och i ett hogalternativ 261-346 TWh. I det senare fallet behovdes
50 stora kirnreaktorer. Dessutom antogs oljekonsumtionen komma
att férdubblas (EPU, 1974). Men elefterfrigan stagnerade redan
under 1980-talet trots en omfattande utbyggnad av elvirme. For att
f4 avsittning for produktionen frin de tv4 sista av de 12 reaktorer

! Statistik frdn Svenskt Vatten férmedlad av Gullvy Hedenberg.
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som byggdes tvingades man anvinda elpatroner i fjirrvirmesystem
och hetvattencentraler. Ar 2000 uppgick efterfrigan "bara” till 147
TWh (inkl. 6verféringsférluster), medan oljeférbrukningen hade
sjunkit med 36 procent jimfért med 1974 (Energimyndigheten,
2012a).

Den framtida folkmingden paverkas i hég grad av nettoinvand-
ringens omfattning som ir svir att prognosticera. Andrade virlds-
marknadspriser och deras effekt pd landets niringslivsstruktur kan
ocks8 vara svira att férutse. Malmboomen till {61jd av den kinesiska
ekonomins snabba tillvixt dr ett exempel. El-, gas- och oljepriserna
dr svdra att férutspd. Det faktiska utfallet har stor betydelse for l1on-
samheten hos olika tgirder som kan bidra till att minska trans-
portsektorns utslipp av klimatgaser.

Syftet med detta kapitel dr att lyfta fram forhillanden som ir
sirskilt svirbedémda och for vilka ett utfall som skiljer sig frin
referensscenariot mera pdtagligt skulle kunna paverka klimatpoli-
tikens férutsittningar.

4.2 Befolkningsprognosen

Firdplan 2050 bygger betriffande folkmingd pd SCB:s prognos
som anger att den svenska befolkningen ndr 10,3 miljoner &r 2030
och 10,7 miljoner tjugo ar senare (SCB, 2011). SCB har senare hojt
sin bedémning till 10,7 miljoner 2030 och 11,3 miljoner 20 &r senare
(SCB, 2012a). Prognoserna bygger pd antaganden om fruktsamhet,
dédlighet och nettoinvandring. Fodelsedverskottet bedoms éka ndgot
fram till 2025 for att direfter sjunka till 18g nivd under 2030-talet
och direfter stiga lingsamt till en nivd nigot under dagens.
Atminstone sedan 1940-talet har, enligt SCB, perioder med ligt
barnafédande varvats med perioder av hég fruktsamhet. Det slut-
liga antalet f6dda barn per kvinna (riknat vid 45 &rs 8lder) har dock
varit férhillandevis stabilt f6r kvinnor f6dda mellan 1910 och 1965
och legat nira 2,0. Under de senaste 20 &ren har den summerade
fruktsamheten for kvinnor f6dda i Sverige varierat mellan 1.5 och
2.1 men 1 genomsnitt legat kring cirka 1.9, en nivd SCB tar som
utgdngspunkt for sin prognos.

Dédligheten ir littare att férutspd, men facit visar att flera tidi-
gare svenska befolkningsprognoser har underskattat den dterstiende
medellivslingden, som sedan 1950-talet visat sig 6ka med cirka
1,8 &r per drtionde (SCB, 2012a). Felbedomningar i detta avseende
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viger emellertid litt 1 férhillande till felaktiga antaganden om frukt-
samhet och nettoinvandring.

Migrationen &ver landets grinser dr den faktor som ir svdrast att
bedéma. SCB (2012a) siger med hinvisning till OECD:s migra-
tionsrapport (OECD, 2009) och Virldsbankens ekonomiska prog-
nos att Sverige under 6verskddlig tid kommer att vara ett attraktivt
land att utvandra till (Virldsbanken, 2011). Man antar dirfor att
invandringen ligger kvar pd hog nivd de nirmaste ren, frimst be-
roende pd okad asyl- och anhériginvandring (Migrationsverket,
2012). Men redan om ndgra ar forvintar sig SCB att invandringen
ska sjunka med cirka 30 procent, medan utvandringen &kar kraftigt
jimfort med dagens nivd. Detta leder till att nettoinvandringen
halveras till 2020 frdn dagens cirka 60 000 personer per ir till 29 400
for att sedan fortsitta att sjunka till 19 000 &r 2030 och 17 000 vid
seklets mitt. Myndigheten baserar detta pd ett antagande om att
nettoinvandringen frdn andra OECD-linder kommer att minska till
foljd av avtagande ekonomiska incitament.

Facit s& hir lingt visar att SCB:s tidigare befolkningsprognoser
(SCB 1986, SCB 1991 och SCB 2003) alla har underskattat netto-
invandringen, och frigan ir om inte myndigheten med den nya prog-
nosen riskerar att 4nyo underskatta nettoinvandringen? Betydande
skillnader 1 inkomstniva och sysselsittningsgrad mellan Nord- och
Sydeuropa kan fortsatt gora Sverige till en attraktiv arbetsmarknad
fér minniskor frin andra OECD-linder. Asyl- och anhériginvand-
ringen dr naturligtvis svirbeddmd. Fortsatta oroligheter i linder
frén vilka Sverige redan tagit emot minga flyktingar kan leda till att
fler kommer. Nya konflikter och fértryck av minoriteter i andra
linder kan skapa nya flyktingstrommar. Stora skillnader 1 inkomst-
nivd och framtidsutsikter kan ocksi komma att bidra till netto-
invandring 1 form av migranter som med eller utan uppehillstillstind
bositter sig 1 Sverige. En faktor som ocks3 ir av potentiell betydelse ir
synen pd flyktingar och migranter i andra potentiella asyllinder i
Europa. Motstdndet mot fortsatt invandring i bl.a. Danmark och
Nederlinderna har under senare tid ¢kat intresset fér vért land.
Bland EU-linderna beviljade Sverige 2010 1 sirklass flest midnniskor
asyl per 100 000 invinare(cirka 8 gidnger fler in genomsnittet for
EU 27).

Befolkningstillvixten kan under vissa omstindigheter bli ling-
sammare in vad SCB forutspdr i sin prognos. En ldngvarig l3g-
konjunktur och ekonomiska problem ir faktorer som potentiellt
kan dimpa befolkningstillvixten genom att gora Sverige mindre
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intressant fér immigranter och genom att verka dterhdllande pa viljan
hos unga minniskor att skaffa barn. Bostadsbrist ir en annan faktor
som kan himma familjebildning, men brist pd bostider uppstir
mera sannolikt 1 en hégkonjunktur med snabb invandring dn under
perioder av ekonomisk stagnation och ligre nettoinvandring. Demo-
kratisk utveckling 1 linder dir regimerna i dag forféljer oliktinkande,
etniska minoriteter eller homosexuella skulle minska dessa gruppers
skyddsbehov och individernas intresse av och méjlighet att 8 asyl 1
linder som Sverige.

SCB (2012a) redovisar alternativa antaganden om fruktsamhet,
doédlighet och migration under &ren fram till 2060. Det sker utan
att myndigheten klargor vilka éverviganden som ligger till grund
for dem. De alternativa prognoserna fér dédlighet har ingen storre
effekt pd det totala utfallet, speciellt inte pa kort till medelldng sikt.
De stora skillnaderna avser i stillet, som framgar av Tabell 4.1, fruke-
samhet och nettoinvandring.

Tabell 4.1 Folkmangd 2010, SCB: huvudprognos (2011 respektive 2012)
for 2020, 2030, 2040 och 2050 samt myndighetens alternativa
antaganden (2012) fér samma artal (begrinsat till prognoser for
fruktsamhet och nettoinvandring och endast variation i en
parameter at gangen). Miljoner invanare

2011 ars 2012 ars Fruktsamhet Nettoinvandring

prognos prognos (2012 ars prognos) (2012 ars prognos)
2010 9,42 9,42 Lag Hog Lag Hog
2020 9,98 10,20 10,06 10,31 9,91 10,28
2030 10,34 10,66 10,37 10,92 10,16 11,00
2040 10,53 10,95 10,50 11,36 10,25 11,56
2050 10,73 11,29 10,63 11,93 10,36 12,80

Kélla: SCB (2011 och 2012a).

Ur tabellen kan framriknas att 13g- och hégalternativen &r 2050 i
2012 &rs prognos ger avvikelser gentemot referensscenariot for
Firdplan 2050 (som bygger pd SCBs prognos frin 2011) som upp-
gar till - 97 000 och +1 204 000 for 1ag respektive hog fruktsamhet
samt till - 364 000 for lig invandring och + 2069 000 for hog
invandring. SCB kombinerar inte alternativen hég och lig frukt-
samhet med alternativen hég och lig nettoinvandring. Men om
man gor det s& fr man f6rstds dnnu storre avvikelser mot referens-
scenariot dn vad som framgir av tabellen. Fér 2050 kan det réra sig
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om 1 storleksordningen 3 miljoner fler eller en halv miljon firre
invdnare in vad som anges i referensscenariot.

Utredningen bedémer att sannolikheten ir stor att SCB 1 sitt
huvudalternativ har underskattat befolkningstillvixten.

4.2.1 Befolkningens alderssammansattning

SCB:s prognos visar att befolkningsstrukturen férindras genom en
vixande andel dldre. Ar 2011 var 19 procent av befolkningen 65 &r
eller ildre. T slutet av prognosperioden beriknas 25 procent vara i
dessa 8ldrar. Andelen barn och unga 0-19 4r forvintas hilla sig
kring samma nivd som i dag, 23 procent. Diremot minskar andelen
av befolkningen i de mest yrkesaktiva 8ldrarna, 20-64 &r. Ar 2011
utgjorde denna grupp 58 procent av befolkningen men till &r 2060
beriknas andelen ha minskat till 52 procent. Eftersom transport-
behov och resvanor skiljer sig mellan minniskor i yrkesaktiv dlder
och pensionirer fir detta viss betydelse for efterfrigan. Storre
nettoinvandring dn vad som férutsigs av SCB skulle sannolikt 6ka
den andel av befolkning som ir i yrkesverksam &lder, medan ligre
in prognosticerad invandring skulle f§ motsatt effekt.

4.2.2  Storstadsregionernas utveckling

Den genomsnittliga befolkningstillvixten f6r landets storre stider
spds av SCB uppgd tll 10,7 procent fram ull &r 2035. Snabbast
férvintas Stockholm vixa. Enligt SCB kommer stadens befolkning
&r 2035 uppgd till 1076 000 personer, vilket ir en uppgdng med
drygt 27 procent sedan 2010. Malmé férvintas ocksd vixa med mer
in 20 procent. Av de storre stider som antas vixa l&ngsammast,
eller inte alls, finns flertalet 1 Norrland.

Férorts- och pendlingskommuner ir den grupp av kommuner
dir befolkningen férvintas vixa snabbast eller med 14 procent till
2035. Forortskommuner har en hégre grad (minst 50 procent) arbets-
pendlare och pendlingen sker frimst till de tre storsta stiderna.
Forortskommunerna har ocksd en hogre forvintad befolknings-
tillvixt in pendlingskommunerna i évrigt.

Sammantaget innebir detta att befolkningen i de tre storstads-
regionerna vintas dka betydligt snabbare in 1 6vriga delar av landet.
Merparten av tillvixten ir ett resultat av nettoinvandring frin om-
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virlden, men fédelsedverskott och migration frdn andra delar av
Sverige spelar ocks3 roll. Sirskilt snabb tycks 6kningen komma att
bli i Stockholms lin som férvintas vixa med i genomsnitt cirka
35000 personer per ar fram till 2020, di linet enligt landstingets
prognos kommer att ha drygt 2.4 miljoner invdnare (Stockholms lins
landsting, 2011).

Tillvixten av storstiderna ir emellertid mera osiker in utveck-
lingen 1 6vriga delar av Sverige. Det ir en f6ljd av den grundligg-
ande svirigheten att bedéma migrationen frdn andra linder. Om
nettoinvandringen blir ligre dn forvintat ir det frimst de tre stor-
stadsregionerna som paverkas. Om den blir snabbare ir prognosti-
cerat blir effekten ocksd mest mirkbar i Stockholm, Géteborg och
Malmé med forortskommuner, men bostadsbrist kan 1 det fallet
tvinga en del minniskor att bositta sig pd annat hill. Troligen hand-

lar det i si fall frimst om omriden som Milardalen, Ostergétland
och Halland.

4.3 Den ekonomiska utvecklingen

Firdplanens ekonomiska férutsittningar grundas pd en prognos
frdn Konjunkturinstitutet som 1 sin tur bygger pd Lingtidsutred-
ningen (2008) och en ildre befolkningsprognos frin SCB. Kon-
junkturinstitutets prognos avser tiden fram till 2030. Framskriv-
ningen till 2050 har gjorts 1 samarbete mellan Konjunkturinstitutet
och Energimyndigheten. Den bygger pd de aggregerade parametrarna
(arbetade timmar, privat och offentlig produktion, investeringar,
export, import, BNP och niringslivets féridlingsvirde) f6r perioden
2030-2050 frin Lingtidsutredningen 2011. Fordelningen baseras pd
att den ldngsiktiga utvecklingstakten f6r olika branscher blir den-
samma som under dren 2020-2030.

4.3.1 Bruttonationalprodukten och strukturella férandringar

Figur 4.1 visar referensscenariots bild av den ekonomiska tillvixten
under de nirmaste drtiondena (rdda staplar) jimfért med facit for
de tvd senaste decennierna (blda staplar). Ett genomsnitt pd 2,4 pro-
cent per dr under 2010-talet kan visa sig vara optimistiskt 1 dver-
kant. Konjunkturinstitutets bedémning 1 slutet av 2012 var tillvixt-
tal under 1 procent per &r f6r bdde 2012 och 2013, och hur snabb
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dterhimtningen kan bli beror 1 hég grad pd faktorer i vir omvirld.
Om referensscenariot har éverskattat tillvixten under det nirmaste
drtiondet pdverkar det dven de slutliga volymerna fér decennierna
direfter.

Att bedéma utvecklingen av BNP forsviras av att man inte vet
om tillvixttakten stiger eller sjunker 6ver lingre tidsperioder.
Referensscenariot utgdr frin att den dven fortsittningsvis pendlar
kring virden strax dver 2 procent per dr. Tillvixten beror pd mingden
utfort arbete och dess produktivitet. Ekonomer ir sinsemellan
oense om produktivitetstillvixten l8ngsiktigt kan ligga kvar pg for-
hillandevis hég nivd i OECD-linderna eller om takten kommer att
vara avtagande.” Den férhdllandevis snabba befolkningstillvixten i
Sverige talar for att virt land kan {3 en hogre ekonomisk tillvixttake
in jimforbara linder med stagnerande befolkning.

Figur 4.1 Arlig genomsnittlig tillviixt av BNP. Historiska data samt
referensscenario for 2010-2050

Procent

HI

1990-2000 2000-2010 2010-2020 2020-2030 2030-2040 2040-2050

Kalla: Baseras pé Tabell 3.1.

2 The Economist January 12th 2013 (Briefing Innovation Pessimism) fér en aktuell éver-

blick.
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Referensscenariot riknar med att tillvixten blir visentligt ligre in
genomsnittet f6r de areella niringarna, livsmedels-, textil- och tri-
varuindustri, massa- och pappersindustrin samt jord- och stenvaru-
industrin men snabbare dn genomsnittligt inom kemisk industri,
likemedelsindustrin, verkstadsindustrin och byggnadsindustrin.
Nigra mera omfattande strukturella férindringar férutspds emeller-
tid inte. Utfallet kan 1 ndgon mé&n antas komma att pdverkas av
takten hos befolkningstillvixten. Vid snabb befolkningsékning s3
kommer basniringarna rimligen procentuellt sett betyda nigot mindre
in vid en lingsam beroende p3 att tillvixten 1 dessa niringsgrenar ir
starkare kopplad till rivarubasen och internationell efterfrigan in
till storleken hos den inhemska befolkningen och arbetskrafts-
utbudet.

4.3.2  Utvecklingen inom skogsnaringen och
skogsindustrierna

Tillvixtanalys (2013) har bistdtt utredningen med en analys av férut-
sittningarna for tillvixt inom skogsbruket och skogsindustrierna.
Skogsindustriernas vision ir att produktionen, mitt som forid-
lingsvirde 1 det svenska skogsindustriklustret ska férdubblas till
2035. Hilften av tillvixten skulle d4 komma frin biobrinslen och
nya produkter som, medicin, kosmetika, livsmedelstillsatser, kemi-
kalier och kompositer. Ett fordubblat foridlingsvirde behéver dock
inte innebira att den totalt producerade volymen férdubblas och
det skulle for dvrigt knappast vara mojligt utan 6kad import av ra-
varor. Referensscenariot férutspdr en genomsnittlig tillvixt av
foradlingsvirdet 1 de berérda industrierna pd cirka 1,4 procent per
dr. Det motsvarar en total 6kning med mindre in 40 procent mellan
2010 och 2035, alltsd en visentligt ligre tillvixttakt dn 1 industrins
vision. Tillvixtanalys visar att tillvixten inom skogsindustrierna efter
dr 2000 legat visentligt under den framtida takt som forutses i
referensscenariot. Utredningen gér dirfér bedémningen att sanno-
likheten fér att referensscenariot ska dvertriffas ir liten. Vad som
mojligen kan tala for en hégre volym riknat i miljoner m3 ir virkes-
forrddets storlek. Vid svag konjunktur f6r massa, papper, papp och
sdgade varor kan 6kande volymer komma att anvindas fér energi-
indam3l men di sannolikt med ligre genomsnittlig féridlingsgrad
in hos skogsindustriernas nuvarande produktion. Naturvirdshinsyn
kan dock vara en begrinsande faktor.
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4.4 Energipriserna
4.4.1 Oljepriserna

Oljepriset 1 Firdplan 2050 bygger pi IEA:s prognos 1 World
Energy Outlook 2011 och innebir att priset stiger frin dagens nivd
strax 6ver 100 dollar per fat till 120 dollar i bérjan av 2020-talet och
tangerar 140 dollar 1 mitten av seklet. Jimfért med IEA:s uppfatt-
ning fér nigra r sedan ir detta en hog prisniva. I 2005 4rs version
av World Energy Outlook bedémde IEA att oljan skulle kosta
35 dollar per fat ir 2030 (i 2004 &rs penningvirde). Efterfrige-
prognosen har ocksd skurits ned — frin 115,4 miljoner fat olja per
dag &r 20301 2005 &rs upplaga till 99,7 miljoner fat &r 2035 1 2012 &rs
huvudalternativ ("New Policies Scenario”), jimfért med 87,5 mil-
joner fat par dag 2011. Osikerheten ir f6rstds fortsatt betydande.

Négon ging kommer produktionen av riolja att nd sin hogsta
nivd for att sedan sjunka, troligen 1 méttlig takt. Produktionen frin
konventionella killor nidde 2008 sin hittills hégsta nivd och upp-
gick d& 1 genomsnitt till 70 miljoner fat om dagen (IEA, 2012b).
World Energy Outlook forutspdr att produktionstillvixten under
de nirmaste dren helt kommer att klaras genom olja frin okonven-
tionella killor. Nir “Peak Oil” intriffar behover den inte féljas av
ndgon hastig prisuppging. Efterfrigan pd konventionell olja kommer
att dimpas av energieffektivisering och substitution samt avveck-
ling av subventioner (Noreng, 2012).

I OECD-linderna foérbrukas cirka 60 procent av oljan 1 trans-
portsektorn, men i Ryssland och flertalet utvecklingslinder ligger
andelen mellan 30 och 50 procent. Genomsnittet for hela virlden
var 52 procent &r 2006. Globalt utnyttjas siledes nistan hilften av
all olja till andra indamal idn drivmedel. T takt med att oljan blir
dyrare kommer den att ersittas av andra energiformer i de sektorer
dir detta blir [6nsamt. IEA (2008) spér att transportsektorns andel
kommer att 6ka till 57 procent &r 2030, och det kan vara en under-
skattning, eftersom prisnivn &r 2030 nu bedéms komma att bli
hégre in vad man trodde 2008.

Oljeproducerande linder som idag subventionerar inhemsk
konsumtion av petroleumprodukter kommer pd sikt att tvingas
minska subventionsgraden. Detta giller sirskilt linder med snabb
befolkningstillvixt vilka annars riskerar sjunkande exportintikter
(dven vid ett stigande virldsmarknadspris). Iran och Indonesien har
redan tagit steg i1 denna riktning varvid Iran undvek protester
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genom att samtidigt infora ett 6ver statsbudgeten finansierat rligt
“hushallsbidrag” som med god marginal kompenserar l3ginkomst-
hushéllen.

Produktion av okonventionell olja ur skiffer och oljesand ir
l6nsam redan vid dagens rdoljepris och kommer sannolikt att 6ka 1
betydelse 1 de linder dir de geopolitiska férutsittningarna finns.
Naturgas inklusive skiffergas ser ut att ocksd komma att utnyttjas 1
vixande grad och bland annat ersitta diesel 1 fartyg och tunga
lastbilar (Kigeson, 2012b och EU-kommissionen, 2013a).

IEA anger i 2012 irs upplaga av World Energy Outlook att
priset under business-as-usual kan hamna kring 145 dollar per fat
2035 (1 2011 &rs penningvirde) men bedémer det som mera troligt
att indrade politiska férutsittningar (New Policies Scenario) kommer
att dimpa prisokningen och leda till 125 dollar per fat vid denna
tidpunkt. I ett klimatscenario (max 450 ppm CO2) férvintas priset
sjunka till 100 dollar per fat.

IEA:s bedémningar kan forstds vara felaktiga, men sammantaget
gor de ovan nimnda anpassningsmekanismerna det mindre sanno-
likt att priset pd riolja under de nirmaste decennierna varaktigt
skulle komma att nd nivder 6ver cirka 150 dollar per fat. Det
forefaller inte heller troligt att priset bestindigt skulle sjunka under
70-80 dollar per fat, eftersom det skulle minska lénsamheten hos
produktion av skifferolja och férsimra mojligheterna att utvinna
mera kostsamma fyndigheter av konventionell olja. De senaste
drens agerande frin OPEC-lindernas sida visar ocksd att de inte ir
intresserade av att bidra till priser under cirka 100 dollar per fat
genom att 6ka utbudet. Utredningens slutsats dr att referens-
scenariots prisbana forefaller rimlig men kan behéva kompletteras
med ett intervall fér osikerheten pid minst *+ 20 dollar per fat.
Betydande kortsiktiga prisfluktuationer kan dock idven fortsitt-
ningsvis uppstd till £6ljd av politisk oro, spekulation och skiftande
ekonomiska konjunkturer.

Priset pa diesel

Referensscenariot anger att priset pd beskattad diesel i mitten av
innevarande decennium kommer att passera priset pd bensin och
diesel férvintas vid oférindrad beskattning kosta cirka 30 ére mer
per liter dn bensin vid mitten av seklet (se Figur 3.6). Enligt utred-
ningens bedémning kan detta vara en underskattning av pris-
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utvecklingen pd diesel. Till f6ljd av 6kad obalans mellan efterfrigan
pd diesel och bensin har kostnaden fér obeskattad diesel under
senare &r tidvis 6kat snabbare 4n fér bensin. Annu ir det dock inte
frdga om ndgon storre bestdende skillnad i produktkostnad.

Flera forhdllanden medverkar till obalansen och ndgra av dem
kan komma att forstirka den. Hittills dr det den snabbt vixande
andelen dieselbilar i Europa som i1 kombination med snabb tillvixt
av godstransporter med lastbil har skapat underskottet och nod-
vindiggjort omfattande import av diesel frin linder som Ryssland,
Turkiet och USA. De krav pd 18ga utslipp av svavel frin fartygs-
maskiner som 2015 trider 1 kraft inom svavelskyddsomrdden som
Nordsjon och Ostersjon kommer att pitagligt 6ka sjofartens efter-
frigan pd destillat &ven om LNG och tunga oljor i kombination
med skrubbers ocksd ser ut att bli en del av I8sningen. Dirtill
kommer att flygbrinslena tillhér samma ungefirliga fraktion som
diesel vid raffinering av riolja, och den internationella luftfartens
efterfrigan ser ut att fortsitta att ¢ka med 6-7 procent per &r.
Sammantaget kan detta férsvira och férdyra import av diesel sam-
tidigt som sjunkande efterfrigan pd bensin kan leda till en pris-
differens till bensinens foérdel. Investeringar i nya europeiska raffi-
naderier dr knappast att vinta, eftersom efterfrigan pi oljeproduk-
ter totalt sett forvintas sjunka.

Slutsatsen blir att kostnaden for diesel (exkl. skatt) kan f6rvin-
tas stiga snabbare dn priset pd riolja. Om priset pd riolja silunda
stiger med 20 procent under de nirmaste dren 1 linje med IEA:s och
Firdplanens prognos s kan priset pd obeskattad diesel komma att
stiga betydligt snabbare. Till problemet hor att brinslepriselastici-
teten inom godstrafiken, som frimst anvinder diesel, kan férvintas
vara lig, dtminstone med avseende pd prisfoérindringens effekt pd
fardstricka.

4.4.2 Gaspriser

Firdplanens prognos ir att importpriset pd naturgas till Europa ska
stiga med drygt 50 procent till 2030, vilket ir i linje med den his-
toriska trenden om man bortser frin en kraftig prisuppgdng 2008
som snabbt foljdes av ett lika stort prisfall (se Figur 3.4).
Prisbildningen pd naturgas ir komplicerad. Frén att tidigare ha
varit starkt kopplad till priset pd olja ser man nu tecken pd ckad
priskonkurrens, frimst i Nordamerika och Europa. Foérhdllandet
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att gas inte bara levereras 1 rorledningar utan i 6kad utstrickning
distribueras som LNG bidrar till detta. En faktor av stor betydelse
for gaspriset 1 USA ir de senaste drens omfattande utvinning av
skiffergas som har sinkt priset till 24 dollar per miljoner BTU’
och skapat en stor differens till priserna i Europa (8-10 dollar) och
Japan (cirka 15 dollar). IEA (2012b) spér att prisskillnaderna kommer
att minska 6ver tid med i stort sett oférindrade reala priser i Japan
och stigande priser 1 USA (5,4 dollar 2015 och 8 dollar 2035) och
Europa (11,5 dollar 2020 och 12,5 dollar 2035).

Okad produktion av skiffergas i andra virldsdelar, frimst
Australien och Kina, kan komma att dimpa prisutvecklingen, medan
inférande av koldioxidutslippshandel i allt flera linder kan verka i
motsatt riktning genom att bidra till 6kad efterfrdgan pd gas (som
har ligre innehdll av kol 4dn stenkol riknat per energienhet). Skiffer-
gas kan ocksd komma att utvinnas i Europa. Nigra av EU:s med-
lemslinder ir positiva till en sddan utveckling.

4.4.3  Priset pa el

Firdplan 2050 spér att elpriset for stora forbrukare, exklusive nit-
avgift och skatt, kommer att 6ka frin dagens rikraftpris pd 30—
40 6re/kWh till 49 6re/kWh 2020, 60 6re 2030 och 69 6re 2050.
For hushillsel, som kan komma att anvindas fér laddning av el-
fordon, anger referensscenariot en dkning till 195 6re/kWh 2020
och 227 ére 2050. I dag betalar hushillen ungefir 150 ére per kWh
(inkl. nitavgift, elcertifikat och skatt).

Det langsiktiga priset pd hogspind el méste ticka produktions-
kostnaden 1 nya fossilfria kraftverk alternativt kostnaden for el pro-
ducerad 1 kol- och/eller gaseldade anliggningar som forsetts med
utrustning for avskiljning och slutférvaring av koldioxid, CCS
(Carbon Capture and Storage). Sverige kan komma att paverkas av
kostnaden for CCS iven utan koleldade kraftverk i landet, efter-
som kraftmarknaden i Nordeuropa blir allt mer integrerad till foljd
av forvintad snabb utbyggnad av kraftledningar och kablar mellan
linderna. Effekten pi elpriset i Sverige beror 1 hog grad pd vilka
antaganden man gor 1 dessa avseenden. Vid koldioxidpriser pd 30
euro per ton ir 2030 kan elpriset, enligt Profu (2013), hamna kring
60 ore per kWh, alltsd pd den nivd som referensscenariot férutser.
Osikerheten ir dock betydande och nitavgifterna kan komma att

3 British Thermal Unit (1 miljon BTU = 293 kWh).
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oka snabbare idn vad referensscenariot anger eftersom stora ny-
investeringar i niten maste tickas.

4.5 Fordonsflottor och korstrackor

Ingen prognosmodell ligger till grund f6r Firdplanens bedémning
av fordonsflottornas storlek och férdelning pa olika typer av bilar.
I stillet har myndigheterna gjort antaganden om antalet bilar och
funnit det rimligt att férmoda att férdelningen kommer vara den-
samma som i dag dven i framtiden. Man utgdr frin att nya tekniker
inte tar sig in pd marknaden utan stéd, och dagens stéd bedéms
inte tillrickliga for t.ex. elbilar eller nya drivmedel som DME.

Som framgick av foregiende kapitel vintas personbilsflottan i
referensscenariot 6ka 1 samma arliga takt fram till 2050 som den
gjort under de senaste 20 dren (+ 0,9 procent/ar). Det ger 5,2 mil-
joner bilar dr 2030 och 6,3 miljoner 20 &r senare. Prognosen antar
att dieselandelen av nyforsiljningen ligger kvar pd dagens hoga nivd
(60 procent). Det innebir att andelen dieselbilar 1 hela flottan succes-
sivt okar. Utredningen bedémer dock det som mindre sannolikt att
den nuvarande mycket hoga dieselandelen i1 nybilsférsiljningen
skulle bestd under hela perioden. Flottan av tunga lastbilar férut-
spds oka 1 ungefir samma takt och nd cirka 105 000 vid seklets mitt,
i allt visentligt bestiende av dieselfordon (se Figur 3.10). Buss-
flottan antas i referensscenariot ligga kvar 1 stort sett pd dagens nivd
trots den ganska snabba befolkningstillvixten (Figur 3.11).

4.5.1 Peak Car?

Statistik frin de senaste 10-15 dren visar att antalet personkilo-
meter med personbil har stagnerat i linder som Australien, USA,
Japan, Frankrike, Sverige, USA och Storbritannien och i nigra fall
minskat totalt eller per capita (Millard-Ball & Schipper, 2010,
Newman & Kenworthy, 2011, OECD/ITS, 2011). Tendensen ir
tydlig bland unga minniskor 1 USA, Nederlinderna, Tyskland och
Storbritannien enligt studier av Baxandall, Davis, & Dutzik (2012),
van der Waard et al (2012), Kuhnimhof et al (2012) och Le Vine &
Jones (2012). Sivak & Schoettle (2012) redovisar sjunkande intresse
bland unga (sirskilt min) for att ta korkort 1 USA, Canada, Norge,
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Sverige, Frankrike, Tyskland, Storbritannien, Japan och Korea men
diremot inte 1 Finland, Schweiz och Nederlinderna.

En vixande vetenskaplig litteratur om Peak Car analyserar moj-
liga anledningar till den vikande trenden och diskuterar om den ir
tillfillig eller markerar 6vergdngen till en ny tid dir bilen blir rela-
tivt sett mindre viktig. Bland potentiella férklaringar till trenden
forekommer 1 litteraturen allt frén stagnerande inkomster, stigande
drivmedelspriser och parkeringskostnader samt hog arbetsloshet
(UK Department for Transport, 2012, BITRE, 2012) och mittnads-
tendenser (Schipper, 2011) till vixande intresse for cykling och
kollektivtrafik (Baxandall, Davis, & Dutzik, 2012) och konkurrens
frin Internet (distansarbete, e-shopping och virtuella méten). And-
rad befolkningssammansittning (fler ildre och nyligen invandrade)
nimns ocksd som en bidragande orsak liksom fler utrikes semester-
resor med flyg (OECD/ITS, 2011, Le Vine & Jones, 2012, van der
Waard et al, 2012).

Referensscenariot f6r Firdplan 2050 forutser vixande bilinne-
hav och 6kande biltrafik 1 Sverige. Prognosen spér att antalet regi-
strerade personbilar dkar frdn 460 per 1 000 invinare &r 2010 till
488 4r 2030 och 558 &r 2050. Det ir antaganden som inte under-
byggs och som innebir en betydande 6kning jimfoért med de senaste
10 drens stagnation (se Figur 4.2). Om antalet bilar per 1 000 in-
vénare skulle plana ut pa dagens niv8 kommer fordonsflottan &r 2050
att innehdlla 17 procent firre personbilar in vad som anges i referens-
scenariot.

Figur 4.2 Antal registrerade personbilar per 1 000 invanare i Sverige
1980-2010
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Enligt utredningens bedémning talar mycket for att antalet regi-
strerade personbilar per 1 000 invinare inte kommer att férindras
sirskilt mycket under de nirmaste decennierna. Det innebir att
fordonsflottan vixer ungefir i takt med befolkningen. Antalet for-
don registrerade pd ildre personer kommer att oka till f6ljd av
ldersgruppens tillvixt och hogre andel ildre med korkort, men
samtidigt kan andelen unga vuxna utan bil férvintas vixa.

4.5.2 Korkortsinnehav

Fram till slutet av 1980-talet tog mer in hilften av varje drsklass
korkort for personbil innan de fyllt 20 8r. Med bérjan under 1990-
talets ekonomiska kris sjonk frekvensen ner mot 35 procent for att
sedan stabiliseras kring 40 procent. Av Figur 4.3 framgar att andelen
koérkortsinnehavare 1 dldersgrupperna 20-24 och 30-34 ocks3 sjunkit
markant sedan 1990. Fér gruppen 30-34 ir uppgar minskningen till
nistan 20 procentenheter. Det ir anmirkningsvirt eftersom den
ligre frekvensen s3 tydligt kvarstdr dven nir individerna ntt familje-
bildande &lder. Att andelen kérkortslésa unga vuxna 6kat betyder
emellertid inte att andelen hushill utan koérkort vuxit 1 samma takt.
For att familjen ska kunna iga eller hyra bil ricker det med att en
av makarna har korkort.
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Figur 4.3 Andel kérkortsinnehavare i olika aldersgrupper 1990-2010
Procent

m18-19

H20-24
m30-34

1990 1995 2000 2005 2010

Kélla: Transportstyrelsen (delvis opublicerad statistik).

Intressant fér den framtida utvecklingen ir ocksé de stora regionala
variationerna i invdnarnas benigenhet att ta korkort. I Tabell 4.2
jimfors korkortstrekvensen 1 dldersgruppen 30-34 mellan Stockholms
lin och Jimtlands lin. Dir framgir att den hoga andelen invandrare
1 Stockholmsregionen jimfért med Jimtland forklarar ungefir
halva skillnaden. Innehav av kérkort dr betydligt mindre vanligt
bland svenskar med utlindsk bakgrund och sirskilt 18g f6r kvinnorna.
Bland personer med svensk bakgrund kvarstir dock en betydande
skillnad mellan Stockholms lin och Jimtland (cirka 10 procenten-
heter). Det ir rimligt att anta att differensen mellan medborgare
med svensk respektive utlindsk bakgrund avtar éver tid, men fort-
satt hog nettoinvandring till Stockholmsomridet kan medféra att
skillnaden minskar f6rst pd mycket ldngt sikt.
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Tabell 4.2 Innehav av korkort for bil i aldersgruppen 30-34 ar i Stockholms
1an och Jamtlands lan 2012, procent

Stockholms lan Jamtlands lan
Man 67 85
Kvinnor 59 79
Alla 63 82
Man med svensk bakgrund 81 91
Kvinnor med svensk bakgrund 76 88
Man med utlandsk bakgrund 39 42
Kvinnor med utlandsk bakgrund 27 25

Kélla: SCB och Trafikanalys (opublicerad statistik).

4.5.3  Korstrackor med personbil

Den totala 8rliga korstrickan med personbil (produkten av antalet
fordon och deras genomsnittliga korstricka) har dkat svagt under
de senaste tio 4ren men minskat riknat per innevinare. Referens-
scenariot ser denna stagnation som ett resultat av tillfilligt stigande
drivmedelspriser, och riknar dirfér med en Atergdng till normal
tillvixt efter 2015 s att trafikarbetet med personbil vixer med
drygt 30 procent mellan 2010 och 2050. Som jimférelse kan dven
nimnas att Trafikverket (2012¢) i en egen prognos riknar med en
tillvixt av trafikarbetet med personbil pd 34 procent mellan 2010
och 2030, alltsd en betydligt snabbare tillvixttakt (+1,5 procent/4r)
in 1 referensscenariot.

Bilarnas &rliga genomsnittliga korstricka kan férmodas forbli i
stort sett oforindrad eller méjligen minska nigot. Faktorer som talar
for en minskning dr okad andel flerbilshushdll och firre linga
semesterresor med bil. Det senare foérklaras av 6kad andel lingviga
utrikes semesterresor med flyg och férhillandet att andelen med-
borgare med utlindsk bakgrund ¢kar. Eftersom de nyligen invandrade
har slikt och vinner i sina tidigare hemlinder pdverkar det deras
semestervanor. I SCB:s huvudprognos bidrar nettoinvandring med
ytterligare drygt en miljon till 2050. Gamla och nya invandrare
utgdr dd minst tre av drygt 11 miljoner invdnare. I prognos-alter-
nativet hdg invandring tillkommer ytterligare 900 000 invandrare,
vilket ger totalt cirka 3,9 av 12,3 miljoner (= 32 procent). I stor-
stadsomridena, med god tillgéng till utrikes flygforbindelser, kommer
1 s8 fall troligen nira 50 procent av befolkningen ha utlindsk bak-
grund.
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Faktorer som potentiellt kan verka i motsatt riktning ir vixande
inkomster och ligre drivmedelskostnader till {6ljd av mera energi-
effektiva fordon och elektrifiering samt regionférstoring och ckade
pendlingsavstind. Ligre kostnader och hogre inkomster behéver
emellertid inte per automatik leda till lingre kérstrickor. Tiden ir
ocksd en begrinsande faktor.

I den internationella litteraturen stills frigan om den observerade
stagnationen 1 bilresande pd sikt kommer att 6vergd i minskad trafik.
For svenskt vidkommande finns faktorer som talar mot en sidan
utveckling. Trots att befolkningstillvixten sker i storstadsomridena
ir fortfarande Sverige till stor del ett glest befolkat land. Dessutom
gor fritidsvanorna svenskarna mer bilberoende in flertalet andra
nationaliteter. I Sverige finns &ver 700000 fritidshus och hundra-
tusentals fritidsbdtar till vilka livsmedel och prylar behéver trans-
porteras. Svenskarnas intresse for friluftsliv 1 form av t.ex. skiddkning,
paddling, ridning och fritidsfiske samt svamp- och birplockning
bidrar ocks3 till behovet av bil.

Utredningen bedémer sammantaget att det mesta talar for en
avtagande tillvixttakt hos trafikarbetet med bil och att befolknings-
tillvixten kommer att f3 storre betydelse f6r 6kningen in antalet
fordon per 1 000 invénare eller den &rliga korstrickan per fordon.

454 Korstrackor med lastbil och buss

For godstransporter utgdr referensscenariot f6r Firdplan 2050 frin
utvecklingen inom tre av de mest transportintensiva branscherna;
massa- och pappersindustrin, jord- och skogsbruk samt livsmedels-
industrin under antagande om oférindrade genomsnittsavstdnd* for
inhemska godstransporter. For godstransporter med lastbil leder
detta till en 6kning av transportarbetet med drygt 50 procent
(Figur 3.14). Firdplan 2050 anger ingenting om tjinstesektorns
tillvixt i1 férhdllande till jord- och skogsbruk samt tillverknings-
industri. Utredningen férmodar att tjinstesektorns andel kommer
att fortsitta att 6ka om in i lingsam takt. A andra sidan tillhér de
tre utvalda sektorerna de som enligt prognosen utvecklas ling-
sammare in genomsnittet (Tabell 3.2) varfér den kanske dnd3 dter-
speglar den troliga utvecklingen relativt vil under forutsittning att
den ekonomiska tillvixten bedomts ritt.

* Trots att de dkat kontinuerligt éver tid.
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Faktorer som kan tala f6r en snabbare 6kning av godstrans-
porterna ir frimst befolkningstillvixten, om den blir stérre in
prognosticerat, samt méjligen anvindning av vixande volymer av
skogsrivara for energiindamil, vilket skulle 6ka behovet av trans-
porter av timmer och restprodukter, sannolikt frimst med lastbil.
Trafikverket (2012d) antar i en egen prognos att godstrans-
portarbetet med lastbil 1 tvd olika scenarier kommer att 6ka med 44
respektive 58 procent mellan 2006 och 2030. Sammantaget be-
démer dock utredningen antagandena i referensscenariot for Fird-
plan 2050 som mera troliga. Trafikverket baserar sin prognos pd en
mycket hog tillvixt inom skogsindustrierna och gruvniringen.

Busstrafiken antas i referensscenariot i avsaknad av nya styr-
medel stagnera pd dagens niv. Det som méjligen kan tala for 6kad
bussresande dven under sidana forhillanden ir den observerade
trenden mot ligre korkortsinnehav och att en del trafikhuvudmin
kan komma att satsa mer pd busstrafik i framtiden, t.ex. i form av
BRT (Bus Rapid Transit)".

4.6 Bransleforbrukning
4.6.1 Tunga fordon

Faktisk forbrukning av drivmedel fér tunga transporter forefaller
inte ha minskat riknat per tonkilometer trots att dragbilarna tro-
ligen blivit ndgot mera energieffektiva under senare ir (se kapi-
tel 8). For tunga fordon saknas for nirvarande effektiviseringskrav
varfor referensscenariot antar en méttlig energieffektivisering pd
cirka 0,5 procent per dr, motsvarande 10 procent till 2030 och 20 pro-
cent till 2050 jimfért med 2010. Utredningen bedémer en sidan
utveckling som realistisk 1 frinvaro av lagkrav och incitament till
overging till mera effektiva fordon, inklusive hybrider och ladd-

hybrider.

>BRT (Bus rapid transit) ir ett koncept med busslinjer med stor kapacitet som anvinder
bussgator helst utan annan trafik.
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4.6.2 Latta fordon

I referensscenariot krymper anvindningen av bensin kraftigt i
bérjan av perioden, till f6ljd av minskad andel bensinbilar och
skirpta EU-krav pd utslipp frin nya personbilar fram till &r 2020.
Efter 2020 planar energianvindningen ut, eftersom Firdplan 2050 i
referensscenariot inte riknar med effekter av skirpta styrmedel.
Detta grundantagande kan ifrdgasittas betriffande effekter av EU-
regler som rimligen kommer att dndras dven om Sverige inte gor
nigonting. For hela perioden ger referensscenariot nistan en halvering
av energidtgdngen per fordonskilometer, vilket dock till viss del ir
en fo6ljd av antagandet om att dieselbilarnas andel av den totala
flottan kommer att stiga till 60 procent. Med tanke pd obalansen
mellan efterfrdgan pd diesel och bensin kan detta ifrigasittas.

4.6.3  Ovrig forbrukning

Enligt referensscenariot kan efterfrigan pd drivmedel inom inrikes
flyg- och sjofart med smirre variationer komma att ligga ungefir pd
dagens nivd &r 2050. Arbetsmaskinernas energianvindning férvin-
tas 6ka ndgot till 2020 men direfter reduceras betydligt (Figur 3.25).
Det forklaras frimst av minskad anvindning inom jordbrukssektorn
som en f6ljd av att den sammanlagda odlade arealen krymper i
referensscenariot. Utvecklingen 1 dessa sektorer dr svirbedémd,
men utredningen beddémer att spontan effektivisering tillsammans
med stagnerande verksamheter kan leda till i stort sett oférindrad
energianvindning.

4.7 Slutsatser

Analysen 1 tidigare avsnitt av detta kapitel visar att ndgra omraden
ir mera svirbedémda in andra. En parameter som potentiellt kan {3
stor effekt under antaganden som skiljer sig frin referensscenariot
till Fardplan 2050 ir befolkningsutvecklingen. Det beror pd att den
paverkar andra faktorer av betydelse f6r drivmedelsanvindningen,
som den ekonomiska tillvixten, fordonsflottornas storlek och trans-
portarbetets omfattning. Andra faktorer som ir mycket svirbedémda
over en sd ling tidsperiod ir ekonomisk utveckling och kulturellt
betingade preferenser.
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Alternativa bedémningar till referensscenariots antaganden kan
g8 1 skilda riktningar for olika aspekter. S8 bedémer utredningen att
referensscenariot troligen underskattar befolkningstillvixten men
samtidigt Overskattar kningen av antalet personbilar per 1000
invinare. Sammantaget tar dessa tvd avvikelser frin referensscena-
riot 1 stort sett ut varandra. Betriffande transporter med tunga for-
don skulle dock en snabbare 6kning av befolkningen leda till att
prognosen miste skrivas upp.

P3 en viktig punkt gor utredningen en annan bedémning in
Firdplan 2050 och det giller dieselpersonbilarnas andel av den
framtida fordonsflottan. Om priset pd diesel till f6ljd av stigande
knapphet 6kar snabbare in priset pd bensin, vilket utredningen har
anledning anta, bor detta £ konsekvenser f6r marknadens val mellan
diesel- och bensinbilar. Detta paverkar dock inte helhetsbilden sir-
skilt mycket utan mera val och utformning av styrmedel.

Sammantaget ir framtiden svirbedémd och utredningen tror sig
inte vara en bittre pd att spd in myndigheterna bakom Firdplan
2050. Osikerheten leder till slutsatsen att de styrmedel som utred-
ningen foresldr miste utformas s3 att de har foérutsittningar att
fungera vil under ganska skiftande omstindigheter. Forsiktighets-
principen och risken foér att misslyckas med att uppnd tvigraders-
mélet talar for att man vid val av styrmedel och &tgirder inte fir
sikta for ligt. De langa ledtiderna for genomforande av en del av
tgirderna talar i samma riktning.

I det stora hela bor referensscenariot frén Firdplan 2050 kunna
anvindas for en bedémning av effekterna av de férslag som utred-
ningen limnar. Osikerheten, framfor allt pd lingre sikt, betriffande
frimst befolkningstillvixt och ekonomisk utveckling kan dock be-
héva beaktas.
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5 Introduktion till kapitlen om
potentialer att minska utslapp

5.1 Allmanna utgangspunkter
5.1.1 Mojliga atgarder

I kapitel 3 redovisades referensscenariot for energianvindningen
och emissionerna med idag fattade beslut om atgirder och styr-
medel. Vissa antagande diskuteras i kapitel 4. T kapitel 6-12 be-
skrivs ytterligare dtgirder f6r att minska utslippen av vixthusgaser
frdn 1 forsta hand vigtrafiken. Utslippen (frimst CO,) kan redu-
ceras pd olika sitt och kapitlen dr ocksd indelade efter detta, se
kapitel 1 for en forklaring av logiken.

Atgirder fér minskade koldioxidutslipp kan delas upp i sddana
som:

o stimulerar samhillsomvandling mot minskade och effektivare
transporter (kapitel 6)

o fordelar transporterna pd den mest effektiva transportkedjan
(kapitel 7)

e ¢or fordonen mera energieffektiva (kapitel 8)

e ger ett mer energieffektivt framférande av fordonen (kapitel 9)

e ersitter fossila drivmedel med férnybara drivmedel (kapitel 10)
o ersitter fossila drivmedel med férnybar el eller vitgas (kapitel 11)

I samhillet finns grundliggande behov av tillgdng till olika varor
och tjinster. Efterfrigan pd transporter handlar om storleken hos
dessa behov och hur l8nga avstinden ir mellan mottagaren och den

som producerar varorna och tjinsterna. I de kommande kapitlen
bedémer utredningen inte behoven av varor och tjinster utan utgdr
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frdn referensscenariot betriffande den ekonomiska utvecklingen.
Samtidigt bér man vara medveten om att mer hdllbara konsum-
tionsmonster dven skulle kunna bidra till ett minskat behov av
resor och transporter. Utredningen gir inte heller in p& nirings-
livets lokalisering av produktionsanliggningar och lager.

5.1.2  Samhadllsplanering och transporteffektivitet

Avstdnden kan minskas 1 och kring stiderna genom en planering
och utveckling av samhillet och stiderna som bygger pd okad nir-
het. Det handlar om 6kad tithet 1 stiderna, blandning av olika
funktioner och sammanbindning av stadens olika delar med effek-
tiva kollektivtrafiknit. En mer effektiv logistik, bide vad giller per-
sontransporter och godstransporter minskar ocksa behovet av trans-
porter. Resfria méten, distansarbete och distansutbildning innebir
att man far tillgdng till en tjinst eller kan genomféra ett arbete utan
att behova resa.

Olika transportldsningar har olika energieffektivitet och utslipp
av vixthusgaser per utfort transportarbete. Frakt med tig eller far-
tyg kan t.ex. innebira ligre utslipp av vixthusgaser in motsvarande
transport med lastbil f6r en given stricka. Lastbilstransport behévs
dock ofta i borjan och slutet av transportkedjan. Transportstrickan
kan ocksd skilja mellan de olika trafikslagen, dels som resultat av
infrastrukturens uppbyggnad och dels som resultat av logistikupp-
ligg. Det dr dirfor viktigt att titta pd hela transportkedjans effek-
tivitet. Man behéver ocksd se det ur ett livscykelperspektiv dir
utdver utslippen frin trafiken dven utslipp frin produktion av
drivmedel, fordon och infrastruktur vigs in. Valet av transport-
l6sning styrs av transporttider, kostnader och krav pd kvalitet.
Styrmedel, férbittrad drift och underhill, smirre dtgirder och ny
infrastruktur kan férindra valet av transportlésning.

5.1.3 Effektivare fordon och framdrift

Olika fordonstyper erbjuder skiftande méojligheter till ytterligare
energieffektivisering genom minskat luftmotstdnd, rullmotstind
och egenvikt samt effektivisering av drivlinan dvs. motor, vixelldda
och transmission. Det ir viktigt att mitmetoden har god koppling
till energieffektivitet 1 verklig anvindning. De senare kopplar till-
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baka till transportbehoven och anger energieffektivitet per utfort
transportarbete. Detta ir sirskilt viktigt fér tunga fordon som upp-
visar stor variation 1 storlek och lastférméga.

I kopplingen mellan forare, fordon och omgivning finns ytter-
ligare potential till effektivisering. Hastigheten 1 sig har stor betydelse
genom att luftmotstdnd, rullmotstind och den energi som 3tgér for
accelerationen (och férloras vid retardationen) ¢kar med hastig-
heten. Aven kérsittet har stor betydelse. Genom att undvika stopp
bevaras rorelseenergin. Foérbrinningsmotorn har olika verknings-
grad vid skiftande driftsférhillanden, nigot som kan utnyttjas vid
ett mer sparsamt korsitt.

5.1.4  Byta till fornybara drivmedel och el

Mojligheten att utnyttja férnybara drivmedel beror pd tillgdng till
biomassa och kapacitet 1 produktionsanliggningar samt pd utbudet
av distributionssystem och fordon som ir kompatibla med driv-
medlet. Tillging pd biomassa handlar om hur mycket som kan tas
ut pa ett hillbart sitt med hinsyn till andra behov 1 ekosystem och
samhille. For att dstadkomma nettonollutslipp dr det viktigt att
klimatpdverkan fér framstillning, distribution och anvindning av
drivmedlet s8 [ingt mojligt sker utan utslipp av vixthusgaser. Detta
giller forstds dven for el och vitgas. Elektrifiering av transport-
systemet ger stora mojligheter till effektivisering jimfért med anvind-
ning av konventionella drivlinor i bensin- och dieselmotorer. Elektri-
fiering innebir ocksd stor flexibilitet dd elektricitet kan produceras
frin ménga olika energikillor som biomassa, vind, sol och vatten-

kraft.

5.1.5 Behovet av att kombinera atgéarder

Var och en av olika tgirdstyperna ovan innebir stora mojligheter
att minska utslippen av vixthusgaser. For att begrinsa klimat-
paverkan till nivier som inte blir farliga krivs mycket stora utslipps-
minskningar globalt p kort tid' . Det finns bred konsensus om att
detta forutsitter samtidiga dtgirder inom alla omriden. Det ricker
inte bara med energieffektiva fordon och férnybar energi.

! Det avsedda svenska bidraget till detta har formulerats 1 prop. 2008/09: 162 och i direktiven
till denna utredning.
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Eftersom det finns behov av dtgirder inom samtliga omriden
foljer ordningen hos de olika kapitlen en logisk berikningskedja.
Man bérjar med att se hur mycket efterfrigan pd transporter kan
minskas (kap. 6) och hur de kan férdelas pa de olika trafikslagen pd
ett s3 effektivt sitt som mojligt (kap. 7). Direfter studeras 1 hur hog
grad och med vilka 4tgirder som fordon av olika slag kan bli mera
effektiva, liksom deras anvindning (kap. 8 och 9). Det energibehov
som sedan dterstdr miste forsoérjas med olika drivmedel sd att
klimatpiverkan minimeras (kap. 10 och 11). Allt ska ske s& kost-
nadseffektivt som méjligt. En sammanfattning av potentialerna gérs
1 kapitel 13.

5.1.6 Tidsfaktorn

Tiden ir en viktig faktor att ta med 1 beaktande av olika 3tgirds-
scenarier. Klimatmdlen stiller krav pd stora utslippsminskningar
under relativt kort tid. Det som ir styrande fér klimatpdverkan ir
de ackumulerade utslippen och koncentrationen av vixthusgaser i
atmosfiren. Det innebir att om utslippsminskningen kan starta
tidigt kan man senare klara sig med en méttligare takt jimfért med
om reduktionen kommer iging sent, vilket skulle kriva snabbare
emissionsminskningar pd slutet om de totala utslippen ska bli lika.
Detta talar f6r att tidigt utnyttja dtgirder som redan ir tillgingliga
till en l3g kostnad samtidigt som man planerar och férbereder ett
mer l&ngsiktigt arbete med att minska utslippen genom de mer
kostsamma &tgirder som kommer att behovas pa sikt.

En del dtgirder gir att genomfora pd relativt kort tid. Att dvergd
till ett mer sparsamt korsitt och f6lja hastighetsgrinserna gér i prin-
cip att géra omedelbart men det kriver beteendeférindringar som
behover stéd av information och motivation fér att kunna for-
verkligas. Diremot behéver ingen ny teknik utvecklas (iven om
sddan kan underlitta). Samma sak giller att minga resor redan 1 dag
skulle kunna ersittas av resfria moten eller firdsitt med ligre klimat-
paverkan sisom kollektivtrafik, ging och cykel. Aven inom gods-
transportomridet finns motsvarande 3tgirder t.ex. effektivare logi-
stik, sparsamt korsitt och ritt dicktryck. Denna typ av tgirder
behéver man inte vinta med och manga ginger ir de ocksd mycket
kostnadseffektiva (se kap. 6 samt 9).

Andra tgirder tar lingre tid att genomféra. Att forindra fysiska
strukturer 1 stider och anligga ny infrastruktur tar l8ng tid. Virt
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nuvarande samhille, som bygger pd bilen som transportmedel, ir i
hog grad ett resultat av planer och byggande sedan slutet av 1950-
talet. Att forindra stiderna s att man blir mindre beroende av
bilen kommer ta tid. For att det rent fysiskt ska bli méjligt méste
man bérja med att férindra de planeringsnormer som fortfarande i
stor utstrickning bygger vidare i den riktning som dominerat
under de senaste 50-60 dren. Att byta ut fordonsflottan tar ocksd
tid. Medellivslingden hos dagens personbilar ir t.ex. nirmare 20 &r,
medan den ir 10-15 &r for lastbilar och bussar. Det innebir att
cirka hilften av de personbilar som siljs i dag kommer vara i trafik
dven 2030. Det tar dven lang tid att bygga upp en produktions-
kapacitet for biodrivmedel och att elektrifiera delar av vigtrans-
portsystemet. Att investera i en produktionsanliggning for driv-
medel ir en lingsiktig dtgird som kriver siker tillgdng pd rdvara
under ling tid samtidigt som man méste vara forvissad om att det
finns en langsiktig efterfrigan pd drivmedlet.

Aven betriffande ftgirder som tar ling tid miste man bérja redan
nu. Varje &r som 4tgirderna férdréjs innebir att stérre och sanno-
likt mer kostsamma 4tgirder skyndsamt behéver goras senare.

5.1.7  Utgangspunkter och avgransningar

Anvindning av drivmedel ger utslipp 1 samband med férbrinning,
men det sker ocks8 utslipp innan drivmedlet tankas i fordonet. Ut-
slipp sker 1 samband med utvinning eller odling av rivaran, under
transporten till den anliggning dir drivmedlet framstills samt under
produktionen av drivmedlet och under den slutliga transporten till
tankstillet, eventuellt via nigon form av mellanlagring. Motsvarande
sker dven vid elproduktion. Utslipp under utnyttjandet av fordonet
brukar betecknas ”frin tank till hjul” (Tank to Wheel, TTW),
medan det totala utslippet betecknas ”fran killa till hjul” (Well to
Wheel, WTW).

For byggande, drift och underhdll av fordon och infrastruktur
behovs insatser 1 form av material och energi. Bide insatser, bygg-
ande, drift och underhill, liksom transporter av rdvaror, kompo-
nenter och firdiga produkter ger upphov till utslipp. Dessa redo-
visas inte generellt 1 betinkandet utan tas bara upp vid val av dtgir-
der dir de bedoms ge betydande skillnader i klimatpiverkan och
energianvindning. Se vidare kapitel 16 for en diskussion av direkta
och indirekta utslipp.
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I kommande kapitel redovisas ett stort antal potentiella dtgirder
som kan anvindas fér att transportsektorn ska nirma sig klimat-
mélen. De behéver bedomas vad giller potential att minska utslipp
och energianvindning. Dessutom behover itgirdskostnaden be-
skrivas. Utredningen behéver bedéma den sammanlagda poten-
tialen av dtgirder och styrmedel 1 paket och totalt. Utgdngspunkten
ir referensscenariot och de kinslighetsanalyser som redovisades i
kapitel 3 och 4. P4 denna appliceras sedan tgirderna och styrmedlen.
Oversiktligt kan detta beskrivas i Figur 5.1.

Figur 5.1 Oversiktlig beskrivning av berdkningsmetodiken
[Fkm per Atgarder och
fordonstyp] — - Effekter Styrmedel
Referens- | Berakning trafik <:
scenario per fordonstyp
[% per
fordonstyp]
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Aterkoppling fordonstyp]  Effekter nya
e for]cjlon och Atgarder och
etintlig Skni pa flotta styrmedel
fordonsflotta Berak.nlng" ) 4
energianvindning per <:
Nyregistrering fordons/motortyp . gy -
skrotning [% effektivisering
och férdelning per
[TWh drivmede per fordons/motortyp]
fordons/moto [TWh el (vitgas) per
fordonstyp]
Elmix Styrmedel
Styrmedel Fossila | TWh! Fordeln. Fordeln <: Elprod <:
drivmed '
—>
Biodriv. [TWh]
prod. +
import

Berdkning klimatpaverkan
och energianvandning

Export @

En del dtgirder foljer av redan beslutad politik. Det 4r denna ut-
veckling som referensscenariot beskriver. Exempel pd politik som
ticks av referensscenariot ir beslutade EU-krav pd koldioxid-
utslipp frin personbilar och en viss trendmissig energieffektivi-
sering.

For att kunna beskriva den ldngsiktiga effekten av alla vidtagna
atgarder gor utredningen dven en prognos kallad ”i dag framskriv-
ning”. Denna visar utslipp och energianvindning om dagens fordons-
flotta skulle utfora trafiken enligt referensscenariot. Detta innebir
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att den tekniska utvecklingen fryses till 2010 4rs nivd. Med utgings-
punkt frin denna beriknas sedan den samlade framtida potentialen
for alla befintliga och nya 8tgirder som diskuteras 1 kapitlen 6-12.

I kapitel 13 analyserar utredningen den samlade effekten av olika
dtgirder med utnyttjande av en modell som avspeglas 1 Figur 5.1.

Minga av de dtgirder som analyseras i de nirmaste kapitlen kan
idven bidra till uppfyllande av andra milj6- och samhillsmal. Det gor
att kostnaderna for dtgirderna kan delas med andra nyttor utéver
minskad klimatpdverkan. Detta dr viktigt nir man beaktar kost-
naderna for olika 3tgirder. Utredningen dterkommer till detta i
kapitel 15 och 16.

5.1.8  Upplaggning av kommande avsnitt

De olika 3tgirdsomridena skiljer sig en del frin varandra betriff-
ande typer av dtgirder och styrmedel vilket pdverkar strukturen
hos de enskilda kapitlen. Gemensamt for de olika kapitlen ir att de
presenterar ett antal mojliga dtgirder vars potential bedoms s& lingt
det ir mojligt kvantitativt. Hinder {6r genomférandet av dem redo-
visas ocksd di de ir viktiga att f6rstd vid analys av méjliga dtgirder.
Utredningens samlade bedémningar av dtgirdspotentialer redovisas
1 kapitel 13, forslag till styrmedel 1 kapitel 14 och slutliga stillnings-
taganden till helheten 1 kapitel 16.
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6 Minskad efterfragan pa
transporter och 6kad
transporteffektivitet

For att uppnd en fossilfri fordonstrafik krivs en kombination av:
Sambhiillsatgirder som minskar behovet av transporter och premi-
erar anvindning av energieffektiva trafikslag. Effektivare fordon
och anvindning av dessa som innebir att mindre energi behévs
for att utritta samma transportarbete. Tillforsel av fossilfri
energi till fordonen — i huvudsak elektrifiering och anvindning
av biodrivmedel.

Samhillsitgirderna kan delas in sidana som péverkar trafik-
volymen vilket behandlas i detta kapitel och sidana som pédver-
kar férdelningen av transporterna mellan trafikslagen vilket be-
handlas 1 kapitel 7. En stor del av minskningen av trafikvolymen
kan dstadkommas genom hllbar stadsutveckling med forbittrade
mojligheter att gi, cykla och &ka kollektivt. Detta kan 3stad-
kommas genom 6kad fértitning, funktionsblandning, samlokali-
sering med kollektivtrafik, utformning dir gdende och cyklister
prioriteras samt genom en striktare parkeringspolitik. Andra t-
girder ir bilpooler, e-handel, resfria méten och utbildningar samt
distansarbete. Godstransporter 1 staden kan effektiviseras och
goras mindre stérande genom 6kad samordning. Ruttoptimering,
okad fyllnadsgrad och lingre och tyngre fordon har tillsammans
stor potential att minska de lingre lastbilstransporterna. Trafik-
ledning och trafikinformation har sannolikt en potential att effek-
tivisera sivil person- som godstransporter.
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6.1 Inledning

Persontrafiken i1 landet har 6kat med 150 procent de senaste 50 dren
och dven godstransporterna har vuxit under ling tid. Efter 2008
med héga oljepriser och direfter dimpad ekonomi har dock inte
trafiken okat. Referensscenariot pekar diremot pd fortsatta 6kningar.
Det finns tendenser som pekar mot en minskad biltrafik sirskilt 1
stiderna. Fler bositter sig i1 stider och bor kvar dven nir man
skaffar familj, vilket stiller nya krav. Synsittet pd hur vi wvill
forflytta oss 1 stiderna férindras och bilens roll dr inte lika sjilvklar
lingre. Samtidigt finns utveckling p4 annat hill iven i en och samma
stad som leder till 6kad biltrafik. Enligt direktiven ska utredningen
behandla “dtgirder och styrmedel som understéder utvecklingen
mot en transportinfrastruktur och sambhillsplanering som stéder
val av energieffektiva och klimatvinliga transportsitt”. Syftet med
det hir kapitlet idr att gora detta och visa pd dtgirder i linje med en
utveckling som redan pdgdr pd minga hill. I utredningens metod-
ansats kommer mer specifikt att analyseras i vilken mén &tgirder av
dessa slag kan minska efterfrigan pd drivmedel och el for trans-
porter, se vidare kapitel 5 och 13, inom ramen f6r en hillbar utveck-
ling av staden och sambhiillet 1 6vrigt.

I kapitlet beskrivs dtgirder och deras potential relativt obero-
ende av varandra. Samtidigt finns synergieffekter mellan dessa som
ir svdra att beskriva. Den sammanlagda effekten av ett antal dtgir-
der och styrmedel som verkar i samma riktning kan ge en kraftfull
forindring 1 utvecklingen av samhillet. Det kan jimféras med den
som skedde under 1950-talet nir bilen snabbt blev en norm i plane-
ringen och samtidigt det vanligaste transportsittet. Kan en sidan
brytpunkt dstadkommas dven vad giller minskad efterfrdgan pd trans-
porter och 6kad transporteffektivitet kan den sammanlagda poten-
tialen bli stérre 4n summan av de enskilda dtgirdernas.

6.1.1 Historisk bakgrund

En allt storre del av befolkningen sivil 1 Sverige som globalt bor i
stider. I dag bor 85 procent av Sveriges befolkning i titorter jim-
fort med 1960 dd andelen var 73 procent. Framéver bedéms dkningen
av befolkningen vara storst 1 storstiderna och d& speciellt 1 for-
orterna. Befolkningstillvixten i titorterna stiller storre krav pd vil
fungerande transportsystem 1 staden samtidigt som det ger mojlig-
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heter att utveckla stiderna s att transportbehoven minskar och
transporteffektiviteten okar.

Bilen blev det vanligaste sittet att forflytta sig under 1950-talet
och di bérjade ocksd stiderna i stor utstrickning planeras utifrin
bilismen. Littheten att forflytta sig med bil ansdgs vara mycket
positiv eftersom den gav frihet och bekvimlighet foér stora grupper
1 samhillet som inte tidigare haft samma maojligheter. Samtidigt har
det medfort negativa konsekvenser i form av allt mer utbredda och
utglesade stider. Den utglesade bebyggelsen innebir att mycket mark,
sdvil jordbruksmark som annan virdefull mark, tas 1 ansprék vilket
ocksd gor det svirt att kollektivtrafikforsorja dess glesbyggda om-
rdden. Hogtrafikerade vigar fungerar ocksd som barriirer som gor
det svirt att gd och cykla. Trafiken ger upphov till tringsel, buller
och foérsimrad luftkvalitet. Den glesa och bilburna staden har ocksd
gjort det svirt for lokala butiker och annan service pd gingavstind
frdn bostaden att &verleva. I stillet har kdpcentra vuxit upp lings
de stora trafiklederna som litt nds med bil.

Arbetsmarknaden har férindrats mot allt mer specialiserade
yrken vilket lett till 6kad pendling, som till storsta del sker med bil.
Mellan 1970 och 2000 férdubblades pendlingen éver kommun-
grinserna, ndgot som forstirktes av en stor utbyggnad av vignitet.
Det finns indikationer pd att biltrafiken inte lingre 6kar i samma
takt som tidigare. Trafiken fortsitter att 6ka mellan stiderna pd det
statliga vignitet, medan den minskar i storstiderna. Denna trend
ses ocksd 1 andra linder (EU-kommissionen, 2012b).

Befolkningen blir allt ildre och 2050 bedéms nistan var fjirde
person vara ildre dn 65 &r (SCB, 2012a). Den ildre befolkningen
stiller krav pd 6kad tillginglighet och centralt beligna ligenheter
med nirhet till service och kulturutbud (OECD, 2012). Samtidigt
finns en trend att unga minniskor viljer att bo kvar centralt 1 tit-
orterna iven nir de skaffar barn, vilket stiller krav pd forskolor,
skolor, rimliga friytor och plats fér fysisk aktivitet och lek i dessa
omriden.

Den langsiktiga utvecklingen av godstransporterna ir en del 1 en
strukturomvandling dir varor transporteras allt lingre nationellt och
internationellt. Sverige ir som exportland mycket pdverkat av den
internationella handelsutvecklingen, som under flera decennier drivit
transportarbetet genom globaliserade tillverknings- och distribu-
tionskedjor. Antalet ton gods som transporteras i Sverige har dock
varit relativt konstant under minga &r. Detta beror delvis pd att
niringslivets sammansittning har férindrats, med mer hogvirdigt
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volymgods'. En viktig férklaring till de lingre transporterna ir ocksi
att foretagen tillvaratar stordriftstordelar 1 produktionen. Trenden
mot minskade lager och ¢kade krav pi smi frekventa sindningar
bidrar till 6kade transporter. Minskade lager och frekventa sind-
ningar ir resultatet av 6kade marknadskrav pd effektivitet, flexibili-
tet, kortare ledtider samt reducerad kapitalkostnad i produktions-
anliggningar, utrustning, lager etc.

Ytterligare beskrivning av person- och godstransporternas utveck-
ling ges 1 kapitel 7.2.

6.2 Sambhalls- och stadsplanering
6.2.1 Inledning

Den fysiska miljon har en stark inverkan pd hur och i vilken ut-
strickning som minniskor reser. Hur bostadsomriden, arbetsplatser
och inképsstillen lokaliseras ger en ram for vilka méjligheter indi-
vider har att vilja olika transportmedel 1 sin vardag. Avstdndet mellan
olika mélpunkter, t ex avstindet mellan bostad och arbetsplats,
paverkar ocksd transportbehovet. Samtidigt pdverkar markanvind-
ning och stadsplanering s§ mycket mer dn bara transportefter-
frdgan. En bebyggelse med storre mojligheter till transporter med
liga koldioxidutslipp genom okad tithet och en stads- och trafik-
miljé6 som uppmuntrar till gdng och cykelresor upplevs av minga
som attraktiv iven pd andra plan.

6.2.2 i\tgéirder for en mer hallbar stadsplanering

Det finns minga olika sitt att gruppera tgirderna for en mer hall-
bar stadsplanering. Cervero och Kockelman (1997) gjorde en indel-
ning i tre D. "Density” = tithet, "Diversity” = funktionsblandning,
”Design” = utformning. Senare har ytterligare tvd ”D” tillkommit i
form av "Destination accessibility” = tillginglighet till malpunkter
och ”Distance to transit” = nirhet till kollektivtrafik (ILU, 2008).
Utover detta kan man ligga till parkeringspolicy som har betydelse
for utvecklingen av biltrafiken i staden. Atgirderna paverkar dven
varandra inbérdes vilket 6kar komplexiteten, nigot som illustreras 1

' Gods dir den maximala lastfaktorn i t.ex. en lastbil begrinsas av volymen till skillnad frin
gods dir lastfaktorn begrinsas av vikten.
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nedanstiende figur. Atgirderna i Figur 6.1 ir utgingspunkt for
genomgangen av dtgirder 1 Tabell 6.2.

Figur 6.1 Olika atgarders (turkosa ramar) effekt och paverkan pa mal
(réda ramar)
I Forbattrad tillgénglighet med kollektivtrafik till arbetsplatser och service. I
Hog bebyggelsetathet QUnktionsblandning I
\l.
Farre Kortare avstand till
kollinjer kan (presumtiva) malpunkter
W
. tacka storre Effektivare/rakare Storre i’otential
Stérre Kortare andel av be- || linjestrackning 51 0 P h
befolknings || avstand till  f{ byggelsen med bibehallet orkglang oc
underlag effektiv kort HPL-avstand L€
) kollektivtrafik — |
Potential Potential for Smath "
5 5t- = nabbare oc
for stérre | | Kortare gangtid :ogt;!'e turtaty Hogre res- sakrare gc
turutbud | | till/fran HPL et samma | | hastighet/ x
. kostnad kortare ;
— T restid Koll Utformning och
T~ hastighet gator
= reshastighet/

| Parkeringsrestriktioner |———| Mindre potential bil |- langre restid bil

Kalla: WSP (2013a). koll = kollektivtrafik, gc = gang och cykel.
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Tabell 6.1 Atgéirder for att minska bilberoendet i stider. Effekterna anger
storleksordning och kan variera stort under inverkan av andra
atgirder och styrmedel

Faktor Definition Effekt

Tatare och gronare  Okad tathet av boende och (Okad tathet (invanare/hektar) leder till

stader arbetsplatser. Grona ytor som minskad bilanvandning. 10 procent
naturligt binder ihop staden och Okning av tatheten reducerar antalet
darmed ocksd anvands av personbilskilometer med cirka 1 till
befolkningen. 3 procent.

Funktionsblandad ~ Okad blandning av bostéder, service ~ Okad funktionsblandning leder till

bebyggelse och arbetsplatser i ett och samma minskad bilanvandning och dkar
omrade. For att astadkomma anvéndningen av alternativa sétt att
funktionsblandning i storre stader forflytta sig, framfor allt att man gar for

kravs (Jacobs, 1993/1961)% mer 4n olika arenden. Omraden med god

1-2 priméra funktioner i stadsdelen,  funktionsblandning har 5 till 15 procent
korta kvarter (storleksordning 100 ldgre bilanvandning per person.

meter), blandning av gamla och nya

bostader, tillracklig tathet.

Utformning och Utformningen handlar om hastighets- Den forandrade utformningen okar
hastighet pa gator dampande atgarder, trottoarer, gang- och cykeltrafiken och minskar
utifran gaendes cykelbanor, okat foretrade i bilanvandningen. Boende i omraden som
och cyklisters korsningar for gaende och cyklister,  &r utformade utifrdn gédendes behov gar
villkor gangfartsomraden, cykelfartsomraden i genomsnitt 2—4 génger mer och kor bil
etc. 5-15 procent mindre dn om de hade
bott i mer bilorienterade omraden.
Forbattrad Handlar dels om att det ska finnas Forbattrad kollektivtrafik ger 6kad andel
tillganglighet med  forbindelser, dels om att dessa ska kollektivtrafik och minskat bilresande.
kollektivtrafik till  vara konkurrenskraftiga jamfort med  Boende i omraden med god kollektiv-
arbetsplatser, ser-  bil. Kollektivtrafiken bér ha en tur- trafik ager 10-30 procent farre bilar,
vice och tathet pa minst 20-30 minuter, i kor 10-30 procent mindre bil och
fritidsaktiviteter storre stader tatare. anvander alternativa fardsatt 2-10

ganger oftare an boende i bilorienterade
omraden. Enligt en undersékning i
Stockholm okar andelen i kollektivtrafik
med 2,4 ganger nar restiden med
kollektivtrafik halveras (Regionplane-
och trafikkontoret (2001).

Korta avstand till  Okad samlokalisering av bebyggelse  Vid avstand dver 500 meter till station
effektiv och kollektivtrafik. avtar andelen resande med kollektiv-
kollektivtrafik trafik snabbt (Hartoft-Nielsen, 2003).

2Vad giller tithet nimner Jane Jacobs att det krivs titheter pd >250 ligenheter per hektar.
For ytan utgdr hon frén nettoytan. Som jimforelse kan sigas att hon skriver att ”suburbs”
har <15 bostider/hektar, "semisuburbs” 25-50 och city ”in between” >50.
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Faktor Definition Effekt

Farre parkerings- ~ Maxnormer for parkering i stallet for ~ Studier visar pé tydligt samband mellan

platser och dagens miniminormer. tillgédng pa fri parkering och hdg andel

marknadshaserade Parkeringsavgifter som baseras pa bilanvandning. Med férre parkeringar

parkeringsavgifter marknadsvérdet for den yta som och hogre pris 6kar andelen kollektiv-
parkeringen upptar. trafik. Goda stadens slutrapport

(Trafikverket et al. 2010) anger
bilanvandning pa 75 procent for
arbetsplatser med gratis parkering vid
arbetsplatsen, ner till 15 procent for
arbetsplatser utan tillgang till
parkering.

Kélla: om inte annat anges IEA (2009).

Okad tithet

Fortitning handlar om att 6ka tithet av boende, arbetsplatser och
service 1 stiderna. Detta kan ske genom att utnyttja obebyggd mark
inom titorten men fértitningen kan ocksd ske inom given be-
byggelsestruktur genom att bygga pd hojden, anvinda ytor under
mark liksom genom &terbruk av redan anvind industrimark,
hamnomriden etc. Det ir viktigt att undvika ingrepp 1 virdefull
gronstruktur.

Stadsplanerare har linge antagit att markanvindningen 1 stiderna
paverkar transport och resbeteende. En av férsta empiriska studierna
gjordes av Newman och Kenworthy (1989). En mingd forsknings-
rapporter har direfter tillkommit som bekriftar detta samband
(Banister, 2006). Studierna har utvecklats till att dven inkludera
stadens form, demografiska och socioekonomiska férhillanden.

Nass (2012) har gjort en sammanstillning av den nordiska
forskningen inom omrddet, ett 30 tal studier som visar pd sam-
bandet mellan bla. tithet och bilanvindning, inkluderande en
studie av 97 svenska stider (Nass, 1993). Sambandet illustreras i
Figur 6.2. himtad frin en sammanstillning gjord av Trafikverket
(2012a). Sambanden giller framférallt pd stadsniv, medan det ir
svirare att hirleda samband pd grannskapsnivd (Nass, 2012).
Samtidigt adderar den lokala titheten till stadens tithet och ger
underlag fér service och kollektivtrafik vilket dven minskar ging
och cykelavstind (OECD 2012, Boverket 2010a, Nass 2012).
Betydelsen av titortens befolkningsstorlek for firdmedelsférdel-
ning, reslingder och energikonsumtion ir omtvistad (Ranhagen,
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2008). Titorter med 6ver 250 000 invénare har ofta mindre bil-
anvindning men det finns ocksd studier som visar att medelstora
stider (25-100 000 invinare) kan vara transporteffektiva (ibid.).
For mindre titorter har avstdndet till storre titorter dir det finns
arbete, service och fritidsaktiviteter storre betydelse for resbeteendet
in titheten inom den egna titorten (Nass, 2012).

Det ir en vanlig missuppfattning att hog tithet miste innebira
hoga hus. Exempel frin sivil Ostermalm i Stockholm som Hauss-
manndistrikten 1 Paris visar att det gdr att 8stadkomma hog tithet
med hus som inte har fler in 7 v8ningar. Haussmandistrikten har
t.ex. hogre befolkningstithet in omrdden med 20 viningshus i
Hongkong (OECD, 2012). En annan missuppfattning ir att en tit
stad inte kan ha nigra 6ppna ytor. Aven hir visar Stockholm och
andra storstider som Paris och London att det gir att kombinera
grona ytor med hog tithet. I f6rsta hand bor redan bebyggd mark
anvindas och gréonytor behdllas s3 1dngt det ir méjligt. Omvandling
av tidigare industrimark 1 centrala ligen ger goda méjligheter till
fortitning. Ytterligare viningar pd ligre hus och nya hus 1 befintlig
bebyggelse t.ex. genom att utnyttja parkeringsmark, omvandling av
stora bostidder till mindre som passar mindre hushill, komplet-
tering av villabebyggelse med hyreshus ir andra exempel. Inter-
nationellt finns intressanta exempel frin t.ex. Vancouver dir man
omvandlat garage till hus f6r uthyrning med en enhetlig standard
(OECD, 2012). Detta ger ocksd mojlighet till en stérre blandning
av olika socialgrupper. En utmaning ir att dstadkomma kvaliteter 1
staden som gor att minniskor viljer staden framfér det utglesade
boendet.
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Figur 6.2 Samband mellan tédthet och bilrelaterad energianvandning for
orter med liten pendling. Urval <37 % pendling (ut och
inpendlare/invanare), >10 000 invanare, >80 % tathetsgrad.
Energianvindning berdknad fran tankad mingd brinsle. Det gor
att urvalet maste begrinsas till orter med liten pendling for att
fa god koppling mellan invanare i staden och vilka som tankar.
Detta utesluter t.ex. storstdderna som har en hog andel pendling
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Kélla: Trafikverket, (2012a).

Var man bor i titorten har stor betydelse for resvanorna. Flera
studier pekar pd att bilanvindningen vixer med 6kande avstind
frdn centrum (Nass, 2012, Newman och Beatley, 2009). De flesta
stider har storst koncentration av arbetsplatser och service 1 de
centrala delarna av staden. I ytteromrdden kan man ha avsevirt
lingre bilresor och ligga mer av hushillsbudgeten pd transporter
jimfoért med mer centrala delar (OECD, 2012, Neass, 2012).

Nistan alla storstider har nigon form av polycentrisk struktur
istillet f6r rent monocentrisk (OECD, 2012). I polycentriska
stider kan inverkan av avstindet till huvudcentrum pd bilanvind-
ningen vara svagare. I stillet far det lokala centrumet storre betyd-
else (Nass, 2012). Utanfoér de storre stiderna soker sig befolk-
ningen 1 storre utstrickning till lokala centra. P4 den stérre regio-
nala skalan kan dirfér en decentraliserad koncentration ge en ligre
bilanvindning (Ness, 2012).
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Okad funktionsblandning

Av Figur 6.2 kan man konstatera att det dven for en given tithet
finns skillnad 1 bilrelaterad energianvindning. Skillnaden beror pd
andra faktorer. En viktig faktor ir graden av funktionsblandning.
Tillgdng till service nira bostider och arbetsplatser leder till kortare
resor men ocks3 till att resor 1 stérre utstrickning ersitts med géng
eller cykel (Urban Land Institute, 2008; Nass, 2012; OECD,
2012). Inverkan av funktionsblandningen ir relativt diligt beforskat 1
Norden, men det finns mycket internationell forskning (Nass,
2012). For att dstadkomma funktionsblandning krivs, enligt Jacobs
(1993/1961), att stadsdelen har flera primira funktioner och att det
finns en tillricklig tithet som underlag for service. Korta kvarter
gor att det blir mer rérelse mellan olika gator och att man undviker
att gator bakom huvudgatan blir 6de. En blandning av gamla och
nya bostider och lokaler dir det dven finns ligre hyror gor att nya
foretag och service kan etablera sig 1 omridet.

Enligt Neass (2012) dr valet av platsen for aktiviteter (arbete,
shopping, fritid) en balans mellan avstind eller tid och énskan om
att vilja den bista och mest passande anliggningen. Man viljer inte
nodvindigtvis den nirmaste (se dven Haugen, 2012). Resandet
pdverkas 1 hogre grad av bostadens lokalisering 1 forhillande till
koncentrationer av anliggningar in av avstindet till en enskild
anliggning. Ett stort lokalt utbud av service har en dimpande effekt
pé resandet (Haugen, 2012). Diremot har stort regionalt (>50 km)
utbud den motsatta effekten.

Nir gamla industrimiljéer omvandlas till ny bebyggelse ir det
viktigt att {3 med funktionsblandningen si att omridet inte enbart
blir bostider. Det idr ocksd viktigt att behdlla personalintensiv
industri 1 nirhet till stidernas centrum fér att hilla jobben nirmare
invdnarna (OECD, 2012). Det kan ju ocks? gilla att behilla funk-
tioner som mdste finnas pd en viss plats, t.ex. att bevara hamn-
funktioner for att framtida sjotransporter ska kunna utvecklas,
trots att det finns ett tryck pd att bygga bostider i centrala och
sjonira ligen. Viktigt dr di att ta hinsyn till och hitta bra dtgirder
for att ta bort bullerstdrning.

For att dstadkomma en okad tillginglighet utan bil tll daglig-
varubutiker krivs att dessa lokaliseras 1 kollektivtrafiknira ligen
och pd ging och cykelavstdnd frin bostad. Det krivs sannolikt fler
men mindre butiker. E-handel med nigon form av leveranssystem
kan vara ytterligare 16sning. Minskade bilresor f6r inképsresor och
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pd sikt minskat bilinnehav kommer d& ersittas av en 6kning av
godstransporter. Okningen av dessa 4r mindre 4n minskningen av
biltrafiken men den stiller stérre krav pd samordning av gods-
transporter 1 staden inklusive utrymme f6r terminaler och hante-
ring av gods.

Externa képcentra, men dven stora kdpcentra i staden, dr ofta
motsatsen till funktionsblandning. De ger upphov till lingre in-
kopsresor dir tillgingligheten med bil ir sd stor att kollektivtrafik
och cykel har svirt att konkurrera. Flera studier pekar pd okat
bilresande som resultat av etablering av externa och halvexterna
képcentra (Svensson, 1998 och Hanssen & Fosli, 1998). Extern-
handeln konkurrerar ocksd ut lokal service. Mellan 1963 till 2011
har antalet dagligvarubutiker minskat frin 21 000 wll 5300 (SCB,
2012b). Samtidigt har det lett till en rationalisering dir handeln
okat kraftigare dn antalet anstillda. Avstindet till butikerna 6kar,
med minskad tillginglighet utan bil som f6ljd (Reneland, 2005,
Trafikanalys, 2012h). Resor till externa kopcentra stdr for cirka
7 procent av transportarbetet med personbil och fér cirka 15 pro-
cent av personbilarnas utslipp av vixthusgaser (Kristo, 2012).
Atgirder som bedrivs fér att forandra firdmedelsval till handels-
platsen kan piverka personbilsresandet och utslippen med nigra
procentenheter (ibid.). For att {4 till storre effekter krivs en for-
indring av handelsomridet i sig.

Ar férutsittningarna de ritta finns en méjlighet att utveckla det
monofunktionella handelsomridet till en funktionsblandad kirna
som idven innehdller bostider och arbetsplatser. Tachieva (2010)
beskriver hur detta kan genomféras stegvis. Till att borja med
introduceras gator framfér affirerna som binder ithop omridet och
gor det gdngvinligt. Direfter gér man 1 ordning om vigar till stads-
gator, definierar motesplatser, introducerar funktionsblandade
byggnader lings de nya gatorna samt kompletterar med ytterligare
byggnader till en komplett stadsstruktur. Befintliga affirsbygg-
nader kan renoveras och {8 delvis nya funktioner, sdsom skolor,
bibliotek etc. idrottslokaler etc. eller ge plats for ny bebyggelse.
Behovet av bil minskar genom den mer hillbara stadsplaneringen.
Parkeringsplatser anvinds ocksd mer effektivt, genom att arbets-
platser, service och bostider anvinder dessa under olika tider pd
dygnet. I sdvil Stockholm, t.ex. Kungens kurva, som Géteborg,
t.ex. Backaplan, finns diskussioner och planer som gir i denna rikt-
ning.
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Utformning och hastighet p3 gator utifrdn giende och cyklisters
villkor

Utformningen av stiderna och gatorna har under ling tid gjorts
utifrdn bilens behov, medan giende och cyklister har fitt std
tillbaka. Att anpassa gatumiljon till cyklister och giende innebir att
ta utrymme frin biltrafiken och ge den till gdng, cykel, kollektiv-
trafik och godstransporter samt att anpassa hastigheten utifrin
gdende och cyklister. Bilen dr utrymmeskrivande och 1 storstiderna
ir minskad biltrafik till férmé&n f6r utrymmesbesparande kollektiv-
trafik, gdng och cykel en viktig dtgird for att minska tringseln.

Korta och snabba cykelvigar ir den viktigaste faktorn for att f3
fler att cykla. En tit och funktionsblandad stad ger mojlighet till
korta avstind. Exempel pd atgirder for att prioritera gaende och
cykhster ir minskad korsmngsfordro]nlng, t.ex. genom prioritering
i signalreglerad korsning, anpassning av hastighetsgrinser for
motorfordon pd gator dir oskyddade trafikanter delar kérbanan (se
dven kapitel 9) samt cykelparkeringar vid viktiga mélpunkter. Vidare
behévs satsningar pd gena ging- och cykelbanor, dir gdng- och
cykeltrafik ir separerade frn varandra och fran biltrafik, samt for-
bittrad vigvisning for cykeltrafik. Man bor efterstriva minst lika
kort avstdnd for gdng och cykel som for bil, helst kortare. Korta
kvarter gér omrddet mer gdngvinligt genom att det skapar genare
vig. Ytterligare incitament ir littillgingliga och sikra cykelparke-
ringar samt bra mojligheter till ombyte, girna i anslutning till
cykelgarage eller vid arbetsplatsen pd annat sitt.

Den statliga Cyklingsutredningen (2012), som presenterades 1
slutet av 2012, redovisade flera forslag for att oka cyklingen och
gora den sikrare. Utredaren foreslog bl.a. dtgirder for att frimja
kombinationen kollektivtrafik och cykel samt vijningsplikt fér cykel
vid obevakad cykeldverfart.

Det svenska forskningsprogrammet CyCity (2013) har bla.
tittat pd planeringsforutsittningar foér elcyklar (Koucky och
Ljungblad, 2012). Enligt rapporten medfér elcyklar nya krav pd
utformning av infrastrukturen i form av 6kat behov av dubbelfiliga
och raka cykelvigar (storre hastighetsspridning), bittre sikerhet
och viderskydd vid parkering samt 6kad kapacitet 1 sdvil parkering
som cykelvigar.

For att oka det ldngviga kollektivtrafikresandet ir det viktigt
med satsningar pd vilplacerade, trygga och fungerande pendlar-
parkeringar fér bil och cykel. Ett problem 1 detta avseende ir
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fordelningen av ansvaret mellan kommunerna, Trafikverket och
Jernhusen®.

Boverket (2010b) har 1 en vigledning, som bygger pi ett rege-
ringsuppdrag, identifierat vad som ir viktigt f6r att pendlaren ska ta
cykeln till stationen. S3dant som togs upp var, nirhet — inga
omvigar, tillricklig kapacitet i cykelparkeringar, stldsikerhet samt
viderskydd. Boverket foreslog 1 regeringsuppdraget att man bér
inventera behovet av parkering for att {3 underlag for den eko-
nomiska planeringen. Verket pekade vidare pd otydligheter 1 kopp-
lingen mellan kollektivtrafikdrift och finansiering av cykelparkering
samt att kommunen méste ta hojd f6r behovet av cykelparkering i
centrala ligen med markkonkurrens.

Forbittrad tillginglighet med kollektivtrafik till arbetsplatser,
service och fritidsaktiviteter

En attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik som binder ihop
staden och olika stider ir en forutsittning for att den ska viljas
fore bilen. Detta beskrivs ocksi av Partnersamverkan for fordubblad
kollektivtrafik. De har ocksd satt upp ett mil om att férdubbla
kollektivtrafikens marknadsandel. For att stadkomma detta be-
hover kollektivtrafiken bli mer attraktiv vilket handlar om att:

1. 8ka utbudet och anpassa behovet efter resenirerna
2. lyfta fram och vidareutveckla kollektivtrafikens produktférdelar

3. skapa enklare l6sningar som alla f6rstdr

Den forsta punkten handlar bl.a. om att 6ka turtitheten dir efter-
frigan ir stor, anpassa linjedragningar, tidtabeller m.m. efter rese-
nirernas behov. Tillférlitligheten ir forstds mycket viktig, att veta
att och nir man kommer fram. Restiden, inklusive byten, 1 férhall-
ande tll bil har stor betydelse for val av kollektivtrafik. En resa
med kollektivtrafik innefattar alltid en kombination med andra
firdsitt, vanligen gdng men ofta ocksi cykel och ibland dven bil.
Det ir dirfor viktigt att se till att hela resan blir smidig och siker.
Hastigheten hos kollektivtrafiken kan héjas genom o6kad priori-
tering 1 korsningar och genom separata korfilt. Det giller bide

3 Jernhusen ir ett av staten heligt kommersiellt fastighetsféretag som iger tigstationer och
stationsomrdden lings det svenska jirnvigsnitet.
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buss och spirvig. Internationellt har BRT-system* haft stor fram-
gdng genom att anvinda egna korfilt och genom 3tgirder som
minimerar tiden vid héllplatsstopp. Systemen boérjade inforas i
storstider men principerna ir tillimpliga dven for mindre stider till
vilka de ocksd har spridits. Kollektivtrafiken behover ta utrymme
frin biltrafiken. Det ir littare att 3stadkomma en snabbare kollektiv-
trafik relativt biltrafik 1 en tit stad, men det gir dven 3stadkomma i
mindre tita stider (Newman och Beatley, 2009).

Korta avstand till effektiv kollektivtrafik

Utover att kollektivtrafiken ska vara attraktiv 1 sig sd fir inte av-
stdnden tll hillplats eller station vara fér linga vid bostaden,
arbetsplatsen eller servicestillet. Avstindet till nirmaste hillplats
mdste vara konkurrenskraftigt i forhillande till avstdndet till till-
ginglig parkeringsplats for bil. Det handlar om avstdnd kortare in
400 meter till hillplats och 600 meter till station (Sveriges
Kommuner och Landsting och Trafikverket, 2012). Det behover
dven goras en avvigning mellan avstindet mellan hillplatserna och
behovet av snabba foérbindelser for att ha ett konkurrenskraftigt
alternativ till bilen. Hir ges en del rdd i den planeringshandbok fér
kollektivtrafik, KolTrast, som Trafikverket och Sveriges kommuner
och landsting l3tit ta fram (Sveriges Kommuner och Landsting och
Trafikverket, 2012). Generellt kan sigas att man 1 férsta hand bor
koncentrera resurserna pa snabba direkta linjer 1 starka strdk (ibid.).

For att 8stadkomma korta avstdnd till kollektivtrafiken till rim-
lig kostnad krivs en samordning av bebyggelseutvecklingen och
utbyggnaden av kollektivtrafiken. Ny bebyggelse bor skapas
genom att fortita kring stationer och andra kollektivtrafiknoder
samt lings befintliga kollektivtrafikstrdk. Detta 6kar ocksd under-
laget for kollektivtrafiken, ndgot som kan utnyttjas for 6kad tur-
tithet, vilket 1 sin tur 6kar kollektivtrafikens attraktivitet. P4 s§ sitt
kan man dstadkomma en positiv spiral. Bra historiska exempel ir
Stockholm dir utbyggnaden av staden gjordes lings tunnelbana
och pendeltdg, den s.k. stjirnstrukturen och Képenhamn dir man
sedan 1947 utgdtt frin den s.k. fingerplanen.

# Bus Rapid Transit (BRT). BRT beskrivs ofta med devisen ”tink tunnelbana — kér buss” och
ir ett koncept med busslinjer med stor kapacitet som anvinder bussgator helst utan annan

trafik.
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Marken kring stationer och resecentrum ir i mdnga kommuner
en diligt utnyttjad resurs. En undersokning i Skine visade att
80 procent av marken inom 1 km frin jirnvigsstationerna bestod
av obebyggd mark (Linsstyrelsen Sk&ne lin, 2010). Teoretiskt
skulle det vara méjligt att rymma en férdubbling av Skdnes befolk-
ning genom att bebygga omrddena inom en radie pd 600 meter frin
Skdnes jirnvigsstationer med en tithet motsvarande Malmés cen-
trala delar (Linsstyrelsen Skine lin, 2010). Nackdelen med att
bygga nira stationer ir dels sikerhetsproblem med mycket folk
nira resecentrum (urspirningar, farligt gods med mera), dels risk
for okat antal bullerutsatta. Risken for okat buller kan reduceras
genom mer genomtinkt exploatering, exempelvis vilisolerade
kontorslokaler nirmast bullerkillan och direfter bostider. For att
Oka resandet med kollektivtrafik ir det viktigt att hela resan gir
smidigt vilket forutsitter bra cykelparkering och kollektivtrafik-
anslutning till stationerna. Linecykelsystem vid stérre stationer ger
ytterligare mojligheter. Som positivt exempel kan nimnas att Danska
jirnvigen, DSB, har upphandlat ett nationellt system f6r ldnecyklar
som olika stider kan ansluta sig till. Mingden utrymmeskrivande
bilparkering vid station behover vigas av mot méjligheterna att
utnyttja samma yta for fortitning.

P4 senare tid har flera kommuner visat intresse for utlokalisering
av stationsligen, det vill siga att ligga jirnvigsstationen ndgra
kilometer utanfor stadskirnan. I flera kommuner, t.ex. Falkenberg,
Umesd, Sodertilje har detta ocksd genomférts. Skilet dr ofta att
minimera bullerstdrning. Risken dr att denna typ av lokalisering
leder till 6kad biltrafik. Det giller dven om man satsar pd goda
kollektivtrafikférbindelser med stadskirnan.

Parkeringspolicy och avgifter

Tillgdng till, och kostnad for, parkeringsplatser pdverkar antalet
bilar 1 exempelvis ett bostadsomride eller pa en arbetsplats (se t.ex.
Trafikverket et al, 2010). Nuvarande miniminormer fér parkering
stiller krav pd att tillhandahilla parkering. Om dessa krav ir stora
okar de inte bara bilanvindningen direkt utan ocksd indirekt dd det
ger en glesare bebyggelse genom att markyta anvinds f6r parkering
i stillet for bebyggelse (Boverket, 2010a). I stillet bér man arbeta
l&ngsiktigt med att minska efterfrdgan pd parkering genom att t.ex.
anvinda flexibla parkeringstal, bilfritt byggande och parkerings-
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reservat (Trafikverket, 2013b och Sveriges kommuner och lands-
ting, 2013). Flexibla parkeringstal innebir att man kan ha ligre
parkeringstal 1 utbyte mot att byggherren tillhandahiller mobili-
tetstjinster sisom t.ex. bilpool vid nybyggnad. Parkeringskop
innebir att fastighetsigaren betalar en fast summa till kommunen
som 1 sin tur fir sorja fér parkeringen. Det gor att kommunen kan
bestimma mer var parkeringen forliggs och kan samutnyttja par-
keringar. Genom fiktiva parkeringskép kan kommunen ersitta
parkering med andra mobilitetstjinster.

Plan och bygglagen innehiller krav pd att det ska finnas limp-
ligt utrymme f6r parkering, lastning och lossning av fordon”
(4 kap. 13§ och 8 kap. 9 och 10 §§). Skrivningen ir neutral och
avser alla transportmedel som ir klassificerade som fordon. Det
kan dirfor tolkas som att man kan gora en avvigning av hur stor
del av detta behov som kan lésas med cykelparkering respektive
bilparkering beroende pd de lokala férutsittningarna. Ett villkor fér
en sidan tolkning ir att det i1 detaljplanen inte specificerats normer
for bilparkering. I sidana fall krivs indring av detaljplanen. All-
mint giller att tillimpningen av en planbestimmelse ska lisas mot
det regelverk som gillde vid tiden som planen antogs. Med 6kad
andel cykling 6kar behovet av trygga och stoldsikra cykelpar-
keringar. Trenden med dyrare cyklar och elcyklar 6kar behovet av
det sistnimnda. P& allmin platsmark med kommunalt huvud-
mannaskap kan omride foér cykelparkering avsittas utan planind-
ring. Inom kvartersmark kan kommunen diremot bara gi in och
kriva mer cykelparkering i samband med bygglovsprévning. Par-
keringsplatser ir 