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Synpunkter med anledning av Fossilfrihet pa vdg, SOU 2013:184

SAMMANFATTNING
Den diskussion och de forslag utredningen redovisar maste ses i ljuset av den EU-6vergripande
politiken pa omradet:

Inom EUs utslappshandel kommer med géllande regelverk totalt ca 58 miljarder
utslappsratter att utfardas. Svenska atgarder for att begransa transportanknutna utslapp
som omfattas av utslappshandeln, har ingen paverkan pa hur stora de totala utslappen
fran verksamheter som omfattas av utslappshandeln blir (daremot kan priset pa
utslappsratter bli en aning lagre). Den framsta mojligheten att minska dessa utslapp ar att
kopa och annullera utslappsratter.

Om svenska atgarder for att minska utslappen utanfér utslappshandel (som regleras i
insatsfordelningsbeslutet — "effort-sharing decision” (ESD)) leder till reellt minskade
utslapp ar oklart, och avgors av hur den svenska regeringen beslutar att hantera den
forvantade svenska ”6verprestationen” visavi ESD. Om 2009 ars klimatpolitiska beslut
genomfors blir den totala "O6verprestationen” 2013-2020 ca 45 miljoner ton CO,. Beslutar
regeringen att annullera framtida ”"6verprestationer” kan de atgarder som diskuteras i
utredningen leda till reella utslappsminskningar. Valjer regeringen istéllet att silja detta
utslappsutrymme till nagot annat EU-land far dessa anstrangningar ingen eller obetydlig
effekt pa de reella utslappen. Utan besked svédvar utredningens forslag i limbo.

EUs lagstiftning om latta fordon och koldioxid innebar att de bilar bilféretagen séljer inom
EU i genomsnitt maste klara lagstadgade nivaer betraffande CO,-utslapp per km. Dessa
forbattringar kommer saledes att ske vare sig medlemsstaterna infor incitament som
underlattar denna utveckling eller ej. Att olika nationella incitament (i t.ex. Sverige) mer
an marginellt skulle paskynda utvecklingen far bedémas som osannolikt.

Med detta i bakhuvudet foreslas foljande:

1. H6j fordonsskatten pa dieselbilar

2. Infér antingen en heltdckande kvotplikt for biodrivmedel eller ett ”cap-and-trade”-system for
"fossila drivmedelsratter”

3. Infér en CO,-relaterad registreringsskatt (hogre for dieselbilar) - battre an malus/bonus

4. Verka for att flexfuel blir obligatoriskt pa nya bensinbilar i EU

5. Verka for att EUs medlemsstater langsiktigt far ratt att basera dieselskatten for tunga fordon
(6ver 12 ton) pa den forbrukade istéllet for den tankade mangden brénsle

6. Verka fér samma hallbarhetskrav vid allt gynnande av bioenergi

7. Verka for att iLUC-effekter integreras i hallbarhetskrav sa att biodrivmedel med hoga
livscykelutslapp inte gynnas framfor biodrivmedel med laga livscykelutslapp

8. Anpassa reseavdraget till drivmedelskostnad per km

9. Infor ett incitament som paskyndar introduktionen av bensinbilar som klarar Euro 6¢c-normen
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SYNPUNKTER MED ANLEDNING AV ”“FOSSILFRIHET PA VAG”, SOU 2013:184

1. Hoj fordonsskatten pa dieselbilar. H6jda skatter pa fossila drivmedel paverkar alla de nédvandiga
processerna i ratt riktning — transportsnalare samhallsbygge, snalare fordon, fordonsslag och koérsétt,
drivmedel med laga CO,-utslapp. Risken for granshandel, negativa effekter pa naringslivet etc gor
samtidigt att det for ett enskilt land ar lattare att anvanda bensinskatten an dieselskatten som
klimatpolitiskt styrmedel. Bensinskatten tas i liten grad ut av foretag och bensin berérs knappast av
granshandelsproblematiken (”dieselturism”). Nuvarande vaxande obalans i produktionen av
bensin/diesel innebar dartill att kostnaderna for EUs drivmedelsforsdrjning i onddan drivs upp, att
miljobelastningen fran raffineringen i onddan 6kar men dessutom att beroendet av rysk energi i
onddan 6kar. Om man beaktar att dieselbilar och dieselbransle orsakar storre utslapp vid tillverkning,
raffinering m.m. och till detta lagger "rekyleffekten” fran den formanligare drivmedelsbeskattningen,
landar man i samma eller aningen hégre ”livscykelutsldpp” fran en dieselbil som frdn en bensinbil.!
Fran klimatsynpunkt ar det darfor av manga skal olyckligt att nuvarande skatteregler (sarskilt
drivmedelsskatten) sa starkt gynnar dieselbilar. Att ratta till obalansen genom betydligt hogre
dieselskatt forefaller mot bakgrund av dieselns betydelse for naringslivet och risken for 6kad
granshandel orealistiskt. For att underlatta klimatpolitiken bor man darfor istallet strava efter att
minska andelen latta dieselbilar. Av detta skal bor fordonsskatten pa latta dieselbilar hojas sa att
dieselandelen bland nysalda fordon sanks till hogst 5-10 procent (se dven pkt 2 nedan om
registreringsskatt). Med lagre andel dieselbilar gynnas biltrafik med férnybar etanol som ur
livscykelperspektiv oftast har lagre klimatbelastning an biltrafik med fornybar diesel (se punkt 7).
Samtidigt skulle drivmedelsmarknaderna for ldtta och tunga fordon ater separeras, vilket i manga
avseenden skulle underlatta den framtida styrningen mot lagre utslapp med bibehallna
skatteintakter for staten (se daven punkt 5). Utredningen diskuterar inte nackdelarna med den
pagaende dieselifieringen av bilparken.

2. Infor antingen en heltackande kvotplikt fér biodrivmedel eller ett ”cap-and-trade”-system for
"fossila drivmedelsratter” - battre dn enbart hojd CO,-skatt. | teorin kan de fossila branslena fasas
ut med hjalp av en successivt hojd koldioxidskatt. | praktiken har sannolikt nagon form av kvantitativ
reglering (som samtidigt innebér att det inte langre finns skal att skattemassigt gynna fornybara
drivmedel) battre forutsattningar att fungera. Den kvotplikt som inférs 1 maj 2014 ger en grund, men
sa snart som mojligt bor systemet omfatta alla drivmedel, antingen genom att man kopierar
elcertifikatsystemet och gor oljebolagen skyldiga att sdlja en viss andel férnybart, eller — hellre -
genom ett system med séljbara “fossila drivmedelsratter”. Denna l6sning innebar att den som vill
salja fossil bensin, diesel, LPG, fossilgas etc. i Sverige maste kdpa ratten till en sadan foérséljning
("fossila drivmedelsratter”) av staten eller, i andra hand, pa en marknad - dock utan att krav stélls pa
att sdlja en viss mangd fornybart. Syftet ar inte att garantera en marknad for biodrivmedel utan att
successivt minska forsaljningen av fossila drivmedel. Premier och bonusar till
biodrivmedelsproducenter, liknande de utredningen foreslas, bor undvikas. For att kvotpliktsystem
eller "cap-and-trade”-system ska vara effektiva fran klimatsynpunkt kravs att biodrivmedel med olika
klimatprestanda "from well-to-tank” gynnas i forhallande till reell klimatnytta — ett biodrivmedel som
berdknas ge 50 % lagre klimateffekt an fossila bensin/diesel ska krediteras till 50 %, inte - som idag -
till 100 %. Detta maste beaktas nar kvotplikts- eller “cap-and-trade”-system utformas.

I Nilsson, M.: “Time for Europe to end its love affair with diesel”. Transport & Environment 2013 (manus)
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3. Infor CO,-relaterad registreringsskatt (hogre for dieselbilar) - bdttre &n malus/bonus och/eller
nuvarande system. EU-lagstiftningen alagger bilforetagen att sélja allt snalare bilar. Nyttan av att de
certifierade specifika utslappen fran de bilar som séljs i Sverige sjunker kommer darfor i mindre eller
storre grad att neutraliseras av att bilforetagen saljer mera torstiga modeller i nagot annat EU-land.
Ur EU-perspektiv ger nuvarande svenska bonusar (CO,-differentiering av fordonsskatten, femarig
skattebefrielse och supermiljobonus) darfér sannolikt liten klimatnytta, i varje fall i relation till
skattebortfallet?. Den 5-ariga skattebefrielsen till fordon med utsldpp under 95g/km och
supermiljdbilsbonusen har dartill en mycket ogynnsam férdelnings- och regionalpolitisk profil.
Utredningens férslag om bonus/malus ar principiellt tveksamt — &r det rimligt med 6ronmarkta
bidrag (bonus) till de medborgare som képer ny bil? Bilinnehav och bilkop ar [ampliga skattebaser
och erbjuder dessutom en mojlighet att paverka bilparkens utformning. Men fran snart sagt alla
utgangspunkter ar en registreringsskatt (utan bonus), fraimst baserad pa fordonens certifierade CO,-
utslapp (men forhojd for dieselbilar) att foredra. En sadan skatt skulle framst betalas avdem som
gynnas av nuvarande system (=valbargade i storstadsomradena) och det skulle ge laginkomsttagare
och glesbygdsbor tillgang till en andrahandsmarknad med billigare, mera brénslesnala fordon
samtidigt som dessa grupper skulle dra mest nytta av de 6kade nettoskatteintdkterna. Skatten skulle
dessutom técka upp for det skattetapp som den sjunkande drivmedelsférbrukningen vintas ge. Aven
med en ny registreringsskatt finns dock skal att behalla en fordonsskatt med liknande differentiering.

4. Verka for att flexfuel blir obligatoriskt pa nya bensinbilar i EU. Om flexfuel-utrustning blir
obligatorisk pa alla nya bensinbilar inom EU kommer sa smaningom férnybart drivmedel att finnas
tekniskt tillgangligt for alla fordonstyper — malet om en “fossiloberoende fordonspark” skulle darmed
uppnas. Utan att forklara varfor, vill dock utredningen enbart framja bilar som kan kéras pa upp till
20 % etanol. Utredningen anger att en flexfuel-bil (som kan hantera upp till 100 % etanol) ar 6 000 kr
dyrare an en traditionell bensinbil — men denna uppgift, hdmtad fran en rapport fran Riksrevisionen,
anger inte extrakostnaden for flexfuel-utrustning utan hur mycket mera bilhandeln anser sig kunna ta
betalt for flexfuel-modeller. Infér EU-beslutet om bilar och CO, 2008-09 var Bilswedens bedémning?
att extrakostnaden for flexfuel (ett datachip och byte av nagra slangar) vid serietillverkning ar nara
noll. Det &r svart att se nagra skil emot ett flexfuel-obligatorium.

5. Verka for att EUs medlemsstater langsiktigt far ratt att basera dieselskatten for tunga fordon
(6ver 12 ton) pa den forbrukade mangden brénsle. Inom EU betalar alla fordon sin dieselskatt vid
pumpen. | Nordamerika omfattas tyngre fordon (6ver 26 000 pund, ung 11 600 kg) istdllet av IFTA,
International Fuel Tax Agreement.* IFTA innebir i korta drag att den dieselskatt fordonen betalar ar
beroende av korstrackan inom en delstat/provins, fordonets genomsnittliga drivmedelsforbrukning
samt dieselskatten i den aktuella delstaten/provinsen. Vitsen med systemet &r att angransande
delstater kan ha helt olika niva pa dieselskatten utan att det utloser granshandel. Eftersom sa gott
som alla moderna lastbilar dr férsedda med datorer som l6pande mater drivmedelsforbrukningen
(akerierna kan fran huvudkontoren, i realtid, [6pande félja drivmedelsférbrukningen hos enskilda
fordon) och de erforderliga indrivningsreglerna inom EU redan finns pa plats, skulle det endast kravas
att utrustning for kontinuerlig drivmedelsmatning blir obligatoriskt pa tyngre fordon for att det skulle
vara tekniskt mojligt for enskilda EU-lander att var for sig infora en IFTA-I6sning. Med en IFTA-l6sning

2 Fér de 450 miljoner den femariga skattebefrielsen &rligen kostar, skulle staten kunna képa och annullera 600-
700 000 utslappsratter.

3 Muntligt tidigare v VD UIf Perbo.

4 Se bifogad PM.
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skulle angransande EU-lander kunna ha helt olika niva pa dieselskatten utan att detta skulle utl6sa
"dieselturism”. Darmed skulle man kunna bryta dagens situation dar risken for dieselturism satter en
generell press nedat pa dieselskatterna inom EU vilket i sin tur spiller 6ver pa bensinskatten och
innebar en generell forsvagning av drivmedelsskatten bade som klimatpolitiskt styrmedel och som
skattebas.

6. Verka for samma hallbarhetskrav vid allt gynnande av bioenergi. Samma hallbarhetskrav bor
stéllas pa biomassabaserade branslen oavsett inom vilken verksamhet de anses ge nollutslapp och
darfor far del av formaner (t.ex. befrielse fran energiskatt eller krav om utslappsratt). | nulaget
hanteras och beskattas saledes palmolja med forfarliga livscykelutslapp som fossil diesel pa
drivmedelssidan (=gar inte att salja), medan samma palmolja, om den eldas i en anlaggning inom
utslappshandeln, anses ge nollutslapp och darfor ar befriad fran krav om utslappsratt. Samma
hallbarhetskrav maste givetvis galla oavsett var ett biobransle anvands.

7. Verka for att iLUC-effekter integreras i hallbarhetskrav sa att biodrivmedel med hoga
livscykelutslapp inte gynnas. Utredningen for ett mycket nonchalant resonemang kring den
klimatpaverkan som orsakas av s.k. indirekt forandring av markanvandning, iLUC (sid 442-444). iLUC-
effekten varierar kraftigt mellan olika biodrivmedel (se diagram nedan. Kalla: IFPRI, 2012). Om den
nonchaleras, som utredningen foreslar, skapas en situation dar biodrivmedel med stark iLUC-effekt
kan konkurrera ut biodrivmedel med lagre livscykelutslapp. | dagens system — déar iLUC inte beaktas -
slussas olika typer av ekonomiska formaner (befrielse fran krav om utslappsratt, befrielse fran
koldioxidskatt, garanterad marknad via kvotplikt etc) till biomassabaserad energi med liten eller
negativ klimatnytta. Utredningen hédvdar att osdkerheten kring iLUC &r sa stor att detta orimliga
tillstand bor bibehallas. Kaliforniens framgangsrika “Low-Carbon Fuel Standard” visar att
svarigheterna kring iLUC gar att hantera. Att avvisa iLUC-problematiken ar dartill en bjorntjanst for
svensk biodrivmedelstillverkning som i allmanhet har mycket fordelaktiga iLUC-varden.
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8. Anpassa reseavdraget till drivmedelskostnad per km. Den som bilpendlar till jobbet far
gora avdrag for detta i deklarationen. 2000 uttalade riksdagen att avdraget ska motsvara “de
kostnader som dr direkt beroende av antalet kérda mil, bl.a. slitage, bensin och
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reparationer”.> Med hanvisning till hojda drivmedelspriser har avdraget sedan 2000 héjts
fran 15 till idag 18,50 kronor per mil. Parallellt har dock bransleférbrukningen hos nya bilar
under senare ar minskat snabbt. Mellan 2000 och 2013 sjonk snittférbrukningen for
bensinbilar fran 0,85 till 0,58 liter per mil, for dieselbilar fran 0,65 till 0,52 liter per mil. Trots
hogre drivmedelspriser (inkl. inflation) ar drivmedelskostnaden for att kdra en ny bensinbil i
|6pande penningvarde darfor idag densamma som for 15 ar sedan, for den genomsnittliga
dieselbilen inte dramatiskt hogre (se graf nedan). Nuvarande reseavdrag innebar en orimlig
subvention som saboterar klimatpolitiken.

Reseavdraget, drivmedelspriserna och drivmedelskostnaden per mil, nya
bilar, 2000-2013, |I6pande penningvarde (Kallo: Trafikverket, SPBI)
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9. Infor ett incitament som paskyndar introduktionen av bensinbilar som klarar Euro 6¢c-normen.
De forsta generationerna bensindrivna bilar som uppfyller Euro 6-kraven har i vissa fall visat sig ha
mycket hdga utsldpp av partiklar.b Frdn 2017 skarps partikelkravet. Fér att begransa forséljningen av
bensinbilsmodeller utan effektiv partikelreduktion och paskynda 6vergangen till fordon med lagre
partikelutslapp bor en sarskild, tillfallig skatteférman inforas for bensinbilar som uppfyller de s.k.
Euro6c-kraven.

Magnus Nilsson, miljokonsult
(tidigare trafikexpert vid Naturskyddsforeningen och ”senior campaigner” vid T&E (European
federation for Transport and Environment)

Bilaga: “Could EU prevent transport fuel tax competition between member states by copying the
US/Canada IFTA model?” PM 110917
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5 Proposition 2000/01:1.
5 http://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/TUV-Technical report.pdf
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