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Regelradet &r ett sérskilt beslutsorgan inom Milj6- och energidepartementet
Tillvéxtverket vars ledaméter utses av regeringen.

Regelradet ansvarar for sina egna beslut.
Regelradets uppgifter &r att granska och yttra sig
dver kvaliteten pa konsekvensutredningar till
forfattningsforslag som kan fa effekter av
betydelse for foretag.

Yttrande over EU-kommissionens konsekvensanalys avseende
nya COz-krav for latta fordon'

Inledning

Regelradet har i uppdrag att pa begaran bista regelgivaren med att granska konsekvensutredningar till
sadana forslag fran EU-kommissionen som beddms ha stor paverkan pa foretag i Sverige och lamna
rad om vad en svensk konsekvensutredning bor innehalla.

Innehallet i forslaget

Forslaget innebar huvudsakligen att det faststalls nya krav avseende utslapp av klimatpaverkande gaser
fran nya personbilar och nya latta nyttofordon2. Krav stélls pa olika, successivt skarpta, nivaer for aren
2020, 2025 och 2030. De malnivaer som galler for 2020 &r redan faststallda i EU-rattsakter som galler
redan idag. Forordningen avses galla fran 2020 for att sékerstalla en smidig dvergang till de nya
malnivaer som ska galla fran 2025 och 2030. Det anges vidare att malnivaerna fran 2021 kommer att
faststallas utifran en ny testmetod, WLTP3, vilket medfér att malen for 2025 och 2030 uttrycks i
procentuella minskningar jamfort med specifika utslappsmal for 2021 som faststalls for varje
fordonstillverkare*. Det faststalls en generell plikt for varje tillverkare att sékerstalla att de genomsnittliga
utslappen av koldioxid fran tillverkarens flotta av nyregistrerade fordon under ett kalenderar inte
overskrider dess arliga specifika utslappsmal. Det anges vidare specifika kriterier for hur dessa
utslappsmal ska beraknas. Fran 2025 ska de utslappsmal som satts for en fordonstillverkare beraknas
med beaktande av vilken andel av fordon med nollutslapp eller laga utslapp som ingar i denne
tillverkares flotta. Om andelen dverstiger det riktvarde som angetts for EU:s fordonsflotta som helhet ska
tillverkaren fa ett mindre strikt utslappsmal. Vidare ingar bestdmmelser om uppféljning och rapportering
och om méjligheter for EU-kommissionen att rikta ekonomiska sanktioner mot den tillverkare som inte
uppfyller de utslappsmal som blivit faststéllda. Sanktionerna berdknas pa samma satt som galler i
dagens regelverk, d.v.s. att 95 euro ska betalas per gram koldioxid/km som utslappsbegransningen
overskrids. Vissa undantag fran kraven pa begransade utslapps kan beviljas. Forslaget innebar att
dessa mojligheter minskar nagot jamfort med dagens reglering. Det foreslas tillkomma en méjlighet for
EU-kommissionen att ta hansyn till att fordonstillverkare forser fordon med ekoinnovationer som kan
medfora minskade utslapp. Kriterier for vad som kan raknas som ekoinnovationer foreslas utvidgas till

1 Remissen avser EU-kommissionens forslag till en ny EU-férordning om utslappskrav for nya personbilar och nya l&tta
nyttofordon och om &ndring av férordning (EG) nr 715/2007 (omarbetning), KOM 2017 (676).

2 Light commercial vehicles dversatts konsekvent i detta yttrande till Iatta nyttofordon.

3 Worldwide Harmonised Light Vehicle Test Procedure

4 Bakgrunden &r, savitt Regelradet kan beddma, att den testmetod som anvands idag inte ger malnivaer som ar fullt ut
jamforbara med malnivaer som raknas fram med stdd i test som utfors med WLTP. Skalet till byte av testmetod anges vara
att den diskrepans som finns mellan resultat enligt test med den idag anvénda metoden och verkliga utslapp fran fordon i
drift ar stor vilket leder till en rad problem.
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att kunna omfatta tekniska l6sningar som minskar utslapp fran luftkonditioneringssystem. Det foreslas
att EU-kommissionen ska fa befogenhet att fdlja upp och bedéma hur representativ den nya metoden
(WLTP) &r i forhallande till verkliga utslapp av koldioxid och energianvandning. EU-kommissionen ska
ha majlighet att begara att data om reella utslapp samlas in och rapporteras av medlemsstater och
fordonstillverkare.

Alternativa losningar

Mal for den foreslagna rattsakten anges vara att bidra till EU:s uppfyllande av malsattningarna i det
klimatpolitiska s.k. Parisavtalet, att minska branslekostnaderna for konsumenter och att stérka den
europeiska fordonsindustrins konkurrenskraft och stimulera sysselsattningen®.

| EU-kommissionens konsekvensanalys gors analyser av alternativa losningar i fem olika kategorier
enligt nedan.
1. Utformning av mal fér utslappsminskningar dar man évervager niva pa krav, tidpunkter att
uppna krav och olika méatmetoder;
hur ansvaret att uppna mal ska fordelas mellan tillverkare;
incitament for fordon med noll eller laga utslapp
aspekter som underlattar ett kostnadseffektivt genomférande samt
fragestaliningar kring styrning® av genomférandet.

S

| kategorin malnivaer konstateras forst att de nya’ testproceduren WLTP kommer att medféra att de
utslappsnivaer som mats upp vid test kommer att bli hogre for de flesta fordonstyper, men ocksa
narmare de reella utslappen vid drift. Detta gor att utslappsmal som baseras pa den nya metoden inte
blir jamforbara med sadana som har faststallts med den tidigare metoden. En korrelationsprocess
kommer att genomforas for varje fordonstillverkares specifika mal. For personbilar dvervags malnivaer
for utslappsminskningar for perioden 2021 — 2030 som innebar antingen 10, 20, 25, 30, 408 eller 50
procent lagre utslappsnivaer an malnivan for 2021°. For latta nyttofordon dvervags samma nivaer pa
utslappsminskning som fér personbilarna. En annan delfraga ar vid vilka tidpunkter som malinivaer ska
borja galla. | det avseendet Gvervags att de nya EU-6vergripande malen ska bérja galla ar 2030. Det
skulle innebara att till och med 2029 skulle malnivaer som galler idag fortsatt galla’® . Ett annat
alternativ anges vara att lata nya malnivaer borja tillampas 2025 och att dessa nivaer ska galla till och
med 2029, varefter an mer strikta malnivaer faststélls och bérjar gélla fran och med 2030. Slutligen
overvags alternativet att nya mainivaer ska faststallas for vart och ett av aren 2022-2030. Det 6vervags
ocksa olika systemgranser for vad malen ska avse. Alternativen som dvervags for detta ar att dven
fortsattningsvis lata utslappsmalen avse de utslapp som sker under kérning uttryckt i gram CO2 /km; att
aven inkludera de utslapp som sker fran och med utvinningen av branslet; att &ven inkludera
"inneboende” utslapp' d.v.s. utslapp som har skett i samband med att fordonet tillverkades'2 och
slutligen att malet skulle uttryckas i gram CO2/km med beaktande av fordonets vikt.

5 Dessa malsattningar tanks uppnas som positiva bieffekter av om en stdrre andel av den i EU tillverkade fordonsflottan blir
mindre utslappsintensiv och mer energieffektiv an idag.

6 Jag har konsekvent dversatt ordet governance till styrning.

7 Den introducerades i september 2017.

8 Den 40-procentiga minskningen évervags i tva olika varianter nar det géller hur snabbt minskningen ska genomféras

9 Malnivan for 2021 ska vara det varde som man far med WLTP som &r ekvivalent med en malniva pa 95 g CO2/km for
fordonsflottan som genomsnitt i EU.

10 Noteras bor dock att den aktuella malnivan skulle raknas om s att den angavs som den motsvarande niva som man far
vid tillampning av den nya proceduren for test, WLTP.

" Embedded emissions

12 Exempelvis utslapp i samband med utvinningen av den metall som finns i fordonet och nér den monteras.
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Nar det galler fordelningen av ansvar mellan olika tillverkare anvands idag en kurva med troskelvarden
som baseras pa kvoten mellan utslappen av koldioxid och fordonets vikt i korklart skick. |
konsekvensutredningen dvervags ett antal alternativ till detta for att fordela ansvaret.

Avseende incitament fér fordon med noll eller laga utslapp dvervags nollalternativet som skulle innebara
att utdver den stimulans som utslappsmalen kan medféra skulle det inte finnas nagra ytterligare
incitament for att framja fordon med noll eller laga utslapp. For samtliga alternativ utom nollalternativet
overvags tre fragestallningar: vad som ska anses utgéra ett fordon berattigat till incitament, vilka slags
incitament man skulle kunna ha och slutligen hur generosa eller restriktiva dessa incitament ska vara.
Nar det galler definitionen av fordon kvalificerade for stod Gvervags tre alternativ: enbart fordon med
nollutslapp, enbart fordon som har utslapp som ar hogst 25 gram CO2/km for personbilar respektive 40
gram CO2/km for l&tta nyttofordon samt alla fordon (oavsett typ) som slapper ut mindre an 50 gram
CO2/km. Tre slags incitament Gvervags. Det forsta alternativet ar ett kvotsystem dar det skulle vara
obligatoriskt for varje fordonstillverkare att minst ha en viss andel fordon med noll eller laga utslapp?3 i
sin flotta av nya fordon. Det andra alternativet ar att det forst faststélls ett riktvarde for vilken andel som
ska efterstravas i fordonsflottan och om en fordonstillverkare dverstiger detta riktvarde med exempelvis
1 procent, ska tillverkarens faststallda mal for utslappsminskningar reduceras med 1 procent. Detta
slags justeringar nedat i krav som stalls pa utslappsminskningar skulle bara fa omfatta hogst 5 procent.
Om fordonstillverkaren inte skulle uppna riktvardet for andel stodvérda fordon skulle detta inte ge nagra
konsekvenser. Slutligen dvervags ett tredje alternativ med méjlig anpassning "at bada hallen”. Enligt
denna modell skulle den tillverkare som Gvertraffar riktvardet fa en minskning av utslappsmalet pa
samma satt som i det andra alternativet. Skillnaden ligger i att om tillverkaren skulle ha en andel
stodvarda fordon som ar lagre an riktvardet, skulle denne tvingas att uppfylla ett strangare utslappsmal.
En kvot stédvarda fordon som understeg riktvardet med 1 procent skulle da ge 1 procent hdgre krav pa
utslappsminskningar. Aven i detta alternativ skulle anpassningarna i malet for utslappsminskningar som
mest (at bada hallen) fa uppga till 5 procent.

Nar det galler aspekter som underlattar ett kostnadseffektivt genomférande dvervags forandringar
avseende s.k. ekoinnovationer. Enligt dagens regelverk kan en tillverkare, efter att en teknisk |6sning
som har godkants'4 som en ekoinnovation, fa en schablonmassig avrakning av CO2-utslapp dar
tekniken ar installerad. Avrakningen far uppga till hogst 7 gram CO2/km och ar. De alternativ som
overvags, utover nollalternativet, ar att ge EU-kommissionen befogenhet att se 6ver och férandra
gransen pa hogst 7 gram CO> per km respektive att utvidga det som raknas som ekoinnovationer till att
aven omfatta luftkonditioneringssystem som medfor lagre utslapp an vad som normalt ar fallet. Utover
ekoinnovationer dvervags forandringar nar det galler méjligheterna for individuella tillverkare att ga ihop
i "pooler” i syfte att uppfylla utslappskrav, méjligheter att "handla” med maluppfyllelse mellan aktorers
och méjlighet att dverfora maluppfyllelse mellan ar sa att en aktér skulle kunna "spara” maluppfyllelse
som Overstiger kraven ett ar respektive kunna "lana” maluppfyllelse mot ett atagande att dverstiga
kravet ett foljande ar. Vidare dvervags olika forfaranden nar det galler vissa kategorier av
fordonstillverkare som i utgangslaget har undantag fran kraven pa utslappsminskningar. | utgangslaget
finns sadana undantag for de minimis-tillverkare6 (hdgst 1000 nyregistrerade fordon per ar), tillverkare
med sma volymer (1000 — 10000 nyregistrerade fordon per ar) och nischundantag (avser endast
personbilar, med mellan 10000 och 300000 nyregistrerade bilar, som ar 2021 kan ansoka om ett
individuellt mal som motsvarar 45 procents minskning av utslapp jamfort med 2007). Utéver

13 Beroende pa vilken definition som véljs

14 Enligt vissa i regelverket faststallda kriterier.

15 Pa sa sétt att en aktor som har klarat stdrre utslappsminskningar &n vad som minimum krévs skulle kunna "sélja” detta
overskott till en aktdr som har svarigheter att na sitt mal.

16 Gruppen bendmns pa detta satt i EU-kommissionens konsekvensanalys. De minimis &r ett begrepp som annars tillampas
for sma nivaer exempelvis pa statsstodsomradet.
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nollalternativet vervags att satta nya sarskilda mal for "nischtillverkarna” och att ta bort undantaget for
“nischtillverkarna”.

Avseende fragestallningar kring styrning av genomférandet dvervégs foljande delfragor och [dsningar.
Nar det galler att sakerstalla korrekt information om fordonens verkliga utslapp overvags dels
nollalternativet att anvanda WLTP och regelbundet se dver denna metod, dels att gora en
kompletterande insats for insamling, publicering och uppf6ljning av verkliga utslappsdata fran
bransleanvandning. En ytterligare delfraga som analyseras &r marknadsévervakning. De Idsningar som
dvervags i det avseendet ar nollalternativet, vilket innebar att verifiering av utslappsdata ar frivillig for
tillverkarna och att det inte finns nagon plikt att meddela avvikelser fran de nivaer som galler for
typgodkanda fordon. Den andra I6sning som Gvervags ar att det infors en rapporteringsplikt som innebar
att medlemsstater och fordonstillverkare maste informera EU-kommissionen pa ett systematiskt satt om
resultat som avviker fran data som galler for typgodkénda fordon. Om det ar grava avvikelser fran de
utslapp som ska galla for typgodkanda fordon ska det finnas en mekanism for rattelse av felen dar EU-
kommissionen far en tillsynsroll.

EU-kommissionens konsekvensanalys

Aktorer som berors av forslaget

| konsekvensutredningen anges en rad aktorer som berdrs av forslaget. Dit hor fordonstillverkare,
underleverantorer av sadana komponenter och material som fordonen tillverkas av, de som anvander
fordonen (bade privatpersoner och foretag), bransleleverantorer och (andra) energileverantorer,
bilverkstader och andra verksamheter som star for underhall av fordon, arbetskraften, andra anvandare
av branslen och oljerelaterade produkter (kemiindustri, varmeleverantdrer) och samhallet i stort.

Analyser av effekter for foretag
Overgripande analys av effekter av olika méjliga utformningar av férordningen??

Effekterna som olika Isningsalternativ ger, redovisas med avseende pa andamalsenlighets,
kostnadseffektivitet'®, samstammighet?0 som Iésningen har med EU:s 6vergripande mal och slutligen i
vilken man Iésningarna kan anses uppfylla kriteriet proportionalitet.

Nar det galler mal for utslappsminskningar konstateras att nollalternativet att behalla systemgransen
som den ar for berakningarna av utslapp, dvs. att beakta de utslapp som sker under korning det enda
som ar svagt eller starkt positivt med avseende pa alla kriterierna &ndamalsenlighet, kostnadseffektivitet
m.m. Bland de nackdelar som namns med de andra alternativen finns att de anges dka administrativa
kostnader for foretag genom exempelvis dkade krav pa rapportering. EU-kommissionen forordar
nollalternativet. Nar det galler tidpunkten for nar krav pa utslappsminskningar ska bérja gélla forordar
EU-kommissionen att satta nya mal for fordonen fran 2025 och mer strikta mal fran 2030. Detta

17 Kalla till denna redovisning ar kapitel 7 i del 1 av 2 i EU-kommissionens konsekvensanalys

18 | detta yttrande Gversatts det engelska begreppet "effectiveness’, som avser maluppfylielse, konsekvent med
andamalsenlighet

19| detta yttrande Gversatts det engelska begreppet "efficiency” med kostnadseffektivitet. Med begreppet avses i vilken grad
som malsattningarna kan nas nar man forutsatter en given mangd resurser och/ eller till Iagsta kostnad.

20 Begreppet Coherence dversatts har med samstammighet.
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alternativ beddms som starkt positivt i alla de ovan namnda kriterierna om andamalsenlighet m.m.
Avseende foretag namns att valet att tillampa nya krav redan 2025 kommer att skapa incitament for den
europeiska fordonsindustrin att snabbt 6ka sina investeringar i nyckelteknologier och darigenom tidigare
kunna dra nytta av skalfordelar och bygga upp den kunskap som behdvs. Det anges att olika insatser
for att framja fordon med noll eller laga utslapp i Kina och Kalifornien kan medféra att om inte krav infors
ar 2025, riskerar den europeiska industrin att hamna pa efterkalken och konkurrenter i tredje land kan fa
kostnadsfordelar. Vidare anges det som en fordel att det valda alternativet ger tillracklig flexibilitet for
tillverkarna att stegvis infora mer effektiva teknologier och det finns maojlighet till anpassning for aktorer i
olika led av produktionen. En nackdel som anges med alternativet att infora de nya kraven (enbart) fran
2030 ar att det ger mindre majligheter till besparingar i branslekostnader for de som anvander fordonen.
Alternativet att satta nya mal for varje ar anges ge fordonstillverkare alltfor lite flexibilitet. Krav pa
minskningar med 25 och 30 procent for personbilar anges vara mest fordelaktiga ur ett
samhallsperspektiv bade 2025 och 2030, men om kostnader for negativa externa effekter av
koldioxidutslapp beaktas anges nyttan med 30-procentig minskning bli storre an den med 25-procentig.
Krav pa utslappsminskningar med 50 procent anges samtidigt inte ge nagra besparingar netto pa
samhallsniva eftersom dessa malnivaer medfor vasentligt hdgre tillverkningskostnader. Nar det galler
latta nyttofordon anges utslappsminskningar med 40 procent ge de hdgsta nettobesparingarna ur ett
samhallsperspektiv.

Nar det galler ansvarsférdelningen mellan olika tillverkare anges att det ar bast att behalla fordonets vikt
i korklart skick som en parameter for att avgéra fordelningen. Att 6verga till fordonets s.k. "fotspar” 21
som en parameter anges for latta nyttofordon medféra vasentligt hogre tillverkningskostnader for de
som tillverkar stdrre fordon. Om man inte skulle anvanda nagon "nyttoparameter” alls (d.v.s. varken
massa eller "fotspar”) anges effekten blir vasentligt minskad flexibilitet bade for tillverkare av personbilar
och tillverkare av latta nyttofordon. Att &ndra nyttoparametern anges medféra dkade administrativa
kostnader. Daremot anges att lutningen for troskelvardeskurvorna borde andras for att beakta att man
byter till ny testmetod (WLTP) och att den lutning som valjs i de olika fallen ska sakerstélla en likvardig
anstrangning for alla tillverkare att minska utslappen.

Avseende incitament for fordon med noll eller laga utslépp gérs huvudsakligen féljande bedémningar i
konsekvensanalysen. Att inte inféra nagot incitament beddéms évergripande vara starkt negativt med
avseende pa andamalsenlighet medan det ar neutralt med avseende pa de andra kriterierna. Nar det
galler personbilar férordar EU-kommissionen att det ska vara obligatoriskt for biltillverkarna att ha en
viss andel bilar med noll eller laga utslapp men att det ska finnas en inbyggd flexibilitet i detta krav pa sa
satt att om en tillverkares andel av personbilar med laga utslapp 6verstiger den andel som ska uppnas
som genomsnitt for detta slags bilar ska det genomsnittliga utslappsmal som samma tillverkare behdver
uppna kunna minskas med fem procent. Om a andra sidan andelen fordon med noll eller laga utslapp
understiger den andel som kravs ska utslappsmalet kunna bli upp till fem procent mer strikt for
tillverkaren. Det anges att ett sadant incitament skapar en tydlig signal till industrin att investera i den
aktuella fordonstekniken. Regelkravets tydlighet anges vidare minska risken for samtliga
marknadsaktorer, oavsett om det ar fordonstillverkare, leverantorer av laddningsinfrastruktur eller andra.
Alternativet att fordonstillverkaren enbart skulle kunna fa ett lagre utslappsmal om andelen bilar med
noll eller 1aga utslapp dversteg krav (alltsa ingen méjlighet att skarpa kravet om andelen inte nas) anges
skapa osakerheter pa marknaden och undergrava regelverkets miljdmassiga integritet. Att ha ett
bindande krav pa en viss andel bilar med noll eller laga utslapp utan méjlighet till anpassningar i
utslappsmalet anges bli oproportionerligt kravande for fordonstillverkarna. Nar det galler latta
nyttofordon gér EU-kommissionen en annan beddmning an for personbilar. Det anges att man far storst

21 Qversattning av Footprint i det engelska originalet, definieras i detta fall som produkten av fordonets hjulbas och
sparbredd, méatt i m2,
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ekonomiska besparingar netto genom att inte ha ett sarskilt incitament for latta nyttofordon med noll
eller laga utslapp (dvs. utdver de foreslagna malen for utslappsminskningar).

| analysen av aspekter som underlattar ett kostnadseffektivt genomférande anger EU-kommissionen
huvudsakligen foljande. Att utvidga det som kan raknas som ekoinnovationer sa att det omfattar aven
teknik for luftkonditionering — nagot som EU-kommissionen forordar - skulle 6ka regleringens
andamalsenlighet. Det skulle ocksa medfora att fordonstillverkarna kan astadkomma
utslappsminskningar genom fler typer av tekniska forandringar an vad som raknas idag, vilket anges
vara kostnadseffektivt. Dagens regler for "pooler” foreslas behallas bland annat for att de medger for
enskilda fordonstillverkare att na sina utslappsmal till 1agre kostnader. Nar det géller att "handla” med
maluppfyllelse mellan aktérer anges att det skulle kunna ge fordelar for tillverkare som satsar pa
innovativa och mindre utslappsintensiva lésningar. Det beddms emellertid inte ge stor effekt och vara
forenat med administrativ bérda. Mekanismer for att "spara” och "lana” maluppfyllelse anges kunna
minska tillverkarnas kostnader for att uppfylla kraven. EU-kommissionen bedémer emellertid att
lanemdjligheten ocksa skapar en risk for situationer dar den som har "lanat” framtida maluppfyllelse inte
har resurser att uppna det malet det ar som det ska uppnas. Vidare anger EU-kommissionen att
regelverkets miljomassiga integritet skulle kunna ifragasattas om tillverkare som "lanat” maluppfyllelse
fran kommande ar gar i konkurs eller av annan anledning upphér med verksamheten. Vidare anges att
"spar” och "lan™-lésningar kraver ratt komplexa lésningar, nagot som ger 6kad administrativ bérda. EU-
kommissionen valjer av nyss refererade skal att varken férorda "handel” eller spar och lan”-system. Nar
det géller de olika formerna av undantag fran utslappskraven anges att en lésning dar man tog fram ett
nytt sarskilt mal for "nischtillverkarna” skulle vara mer proportionellt for dessa an att ta bort
undantagsmajligheten helt for dem. EU-kommissionen bedémer emellertid att det finns stora vinster i
andamalsenlighet och kostnadseffektivitet for regelverket med att ta bort undantaget och férordar det.
Nar det galler administrativa kostnader till f6ljd av den foreslagna forordningen generellt anger EU-
kommissionen att det aktuella forslaget inte kommer att medféra nagon vasentlig 6kning i administrativa
kostnader jamfort med de regler som finns idag.

Nar det handlar om fragestallningar kring styming av genomférandet anger EU-kommissionen foljande.
Att samla in, publicera och folja upp verkliga utslapp anges vasentligt forbattra regelverkets effektivitet.
Inget anges om hur denna insamling av information paverkar berérda fordonstillverkare. Det anges ha

ett flertal positiva aspekter for de som koper och anvander fordon.

Analys av paverkan pa aktorer till f6ljd av valt forslag

| Annex 3 till EU-kommissionens konsekvensanalys gors en samlad bedomning av vilka kostnader
respektive vilken nytta som olika berdrda aktorer vantas fa till foljd av forslaget. Dér anges avseende
fordonstillverkare och férséljare/leverantérer av fordon att dessa vantas i stort dra nytta av forslaget.
Detta anges bero pa att dkad forsaljning av fordon med noll eller laga utslapp ger intakter som
overstiger de okningar i produktionskostnader som foljer av forslaget. | detta sammanhang vags ocksa
in att internationella krav pa fordon med noll eller laga utslapp hur som helst enligt EU-kommissionens
bedémning kommer att 6ka och att den som da agerar tidigt kan vinna fordelar.

Underleverantérer av komponenter som fordonen tillverkas av bedéms fa dkade investeringskostnader,
som inte kommer att fordelas jamnt mellan leverantérerna. Framfor allt leverantorer av komponenter
som anvands i konventionella fordon kommer att fa anpassningskostnader. Det beddéms ocksa stéllas
krav pa fortbildning av personal. Leverantdrer av sadana material och teknik som ar specifik for fordon
med noll eller laga utslapp anges kunna dra nytta av forslaget.
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Nar det galler fordonsanvéndare (inklusive féretag) bedéms att kostnaden for att minska utslapp
kommer att 6verforas i hdgre inkopspriser framfor allt for fordon med noll eller laga utslapp. Minskade
branslekostnader anges vara en nytta for fordonsanvandarna. Batteridrivna elbilar anges ha lagre
underhallskostnader som kompenserar for hogre inkdpspris.

Brénsle- och energileverantorer anges paverkas av en lagre energianvandning till fordon som leder till
lagre utnyttjande av befintlig infrastruktur. Om efterfragan pa alternativa energiravaror skulle 6ka, anges
det kunna leda till okat behov av annan infrastruktur. Natagare anges behdva investera i utokad
infrastruktur for laddning och innovativ teknik, inklusive smarta matare, for att hantera dkad efterfragan
pa laddning av fordon. Bland nyttor ndmns att leverantorer av alternativa branslen och energiravaror far
nya affarsmojligheter.

Féretag verksamma inom fordonsreparation och underhall anges fa mindre efterfragan pa sina tjanster
nar fler batteridrivna elfordon kommer i drift. Detta anges paverka sadana foretag negativt. A andra
sidan anges hybridfordon vara tekniskt komplexa och krava minst lika mycket underhall som
konventionella fordon. Vidare anges att andra anvéndare av brénsle och oljerelaterade produkter
indirekt kan dra nytta av om efterfragan pa sadana ravaror till transportsektorn minskar och detta leder
till 1agre priser.

Regelradets bedomning av EU-kommissionens konsekvensanalys

Regelradets synpunkter pa EU-kommissionens analys

Regelradet finner att EU-kommissionens analys pa ett tydligt satt definierar att foretag berdrs av
forslaget och aven vilka typer av foretag som berérs. Effekten for berorda foretag redovisas ocksa
relativt tydligt, pa en dvergripande europeisk niva och givet de antaganden som gors. Samtidigt kan
Regelradet konstatera att analysen i relativt hdg grad synes vila pa forutsattningen att det fortsatt
kommer att finnas ett internationellt tryck pa mer klimatvanlig teknik. Det framgar inte i vilken man det
faktum att USA har [amnat Parisavtalet vags in i denna bedémning. Regelradet kan inte bedéma i vilken
man detta ar en vasentlig osakerhet, men noterar att det ar en osakerhet som principiellt borde finnas
och kunna ha en paverkan pa vad som blir mer eller mindre |énsamt.

Regelradet kan Gvergripande konstatera att det i stort sett saknas information som tydligt visar effekter
specifikt for svenska aktérer. Redovisningen av berérda aktdrer inbegriper inte nagon beskrivning av
hur dessa aktorer fordelar sig mellan de olika medlemsstaterna. Daremot framgar av en redogorelse for
den forankringsprocess som EU-kommissionen har genomfort infor presentationen av sitt forslag att
svenska aktorer har skickat in svar till den s.k. public consultation som genomférdes. Det framgar
emellertid inte om dessa svenska aktorer var branschorganisationer, foretag eller myndigheter eller
tillhdrde nagon annan kategori.

Regelradet har i samband med granskningen av denna remiss forsokt att fa del av svenska berorda
branschorganisationers synpunkter pa EU-kommissionens forslag och konsekvensanalys. De tillfragade
branschorganisationerna hade emellertid inte méjlighet att ge information om detta inom den tidsram
som finns for remissen. Det medfor att Regelradets analys av remissen blir mindre specifik och
detaljerad &n vad som hade kunnat vara fallet om en grundligare eftersékning av information hade varit
majlig.

Mot den samlade bakgrunden finner Regelradet att det &r motiverat att ta fram en kompletterande
svensk konsekvensutredning.

Postadress Webbplats E-post 7/8
Box 4044, 102 61 Stockholm www.regelradet.se regelradet@regelradet.se



http://www.regelradet.se/
mailto:regelradet@regelradet.se

9 Yitrande Vart Dnr Ert Dnr
Regel radet 2018-01-31  RR2017-358 M2017/02992/KI

Rekommendationer avseende en kompletterande svensk konsekvensutredning

Som nyss namnts forordar Regelradet att det tas fram en kompletterande svensk konsekvensutredning.
En sadan skulle med fordel kunna omfatta i vart fall punkterna nedan.

EU-kommissionens konsekvensanalys kan sagas relativt tydligt peka ut branscher och foretag som har
storre mojligheter att vinna pa foreslaget respektive kan fa storre eller mindre kostnader eller pa annat
satt paverkas negativt till foljd av det. | vilken man ar svenska foretag?2 representerade i de branscher
som berdrs och vilken relativ konkurrenskraft kan de vantas ha gentemot motsvarande foretag i Europa
och i tredje land?

Det anges i konsekvensanalysen att en omstalining mot ny fordonsteknik kan stélla krav pa fortbildning
av personal. Regelradet har erfarit att kompetensforsorjning generellt &r en strategiskt viktig fraga for
svenska foretag i dagslaget. Hur ser kompetensforsorjningen ut for de svenska foretag som kan vantas
berdras ut idag och hur kan de tillkommande kraven véntas paverka dem?

Hur kan forslaget vantas sla, pa kort och lang sikt, gentemot foretag i de delar av Sverige som har
glesare bebyggelse och dar behovet av véagtransporter ar jamforelsevis stort?

EU-kommissionens konsekvensanalys vilar pa antaganden om beteenden hos fordonstillverkare,
fordonsforséaljare och de som kdper och anvander fordon. Det vore vardefullt om nagon form av
kanslighetsanalys kunde gdras, som visar méjliga utfall for svenska foretag i olika scenarier dar de
grundldggande antaganden som gjorts i EU-kommissionens analys forutsatts vara mer eller mindre
representativa for svenska forhallanden.

Sammanfattning

Som har refererats ovan beddmer Regelradet att den konsekvensanalys som EU-kommissionen har
gjort tydligt visar att det aktuella forslaget ger effekter for foretag och &ven ger en bild av vad dessa
effekter pa en dvergripande niva kan tankas bli. Det saknas emellertid specifik information om effekter
pa medlemsstatsniva och eftersom det inte kan pa forutsattas att svenska foretag i varje relevant
avseende Gverensstammer med ett genomsnitt for vad som galler inom EU behdvs det kompletterande
konsekvensanalys. En sadan bor enligt Regelradet med fordel i vart fall kunna omfatta punkterna ovan.

Regelradet behandlade arendet vid sitt sammantrade 31 januari 2018.

| beslutet deltog Pernilla Lundqvist, Hanna Bjorknas, Yvonne von Friedrichs, Lennart Renbjer och
Marie-Louise Stromgren.

Arendet foredrogs av Per Hogstrom

, 7/ /

o ¥ — . /ff,;_’_’ ‘L% /.775/)'1L-~——’
Pernilla Lundqvist Per Hogstrom
Ordférande Foredragande

22 Med svenska foretag avses har foretag som antingen helt eller delvis har svenska agare, eller som har vasentlig
verksamhet i Sverige (eller bade och).

Postadress Webbplats E-post 8/8
Box 4044, 102 61 Stockholm www.regelradet.se regelradet@regelradet.se



http://www.regelradet.se/
mailto:regelradet@regelradet.se

