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Remissvar: Utredningen om fossilfri fordonstrafik (SOU 2013:84)

Grona Bilister presenterar har sina synpunkter pa utredningen Fossilfri Fordonsflotta 2030, och
tackar samtidigt for mojligheten att fa avge sitt yttrande.

Vara synpunkter i korthet:

* Med den omfattande utredningen befésts den mycket viktiga slutsatsen att det ar pa
vagtrafikens omrade som de stérsta utmaningarna ligger for att Sverige pa allvar ska bli
oberoende av fossila branslen.

* Utmaningarna inom vagtrafiksektorn kan delas in i tre omraden: Bilen, brédnslet och
brukaren. Inom omraden Bil och Brénsle finns idag de tekniska forutsattningarna for avsevart
minskad klimatpaverkan. Omradet Brukaren — som omfattar allt fran korstil och total
korstracka per capita till kollektivtrafikforsorjning och kommunal fysisk planering — ar
daremot mer obanad terrdang, dar en rad insatser behover goras for att styra den enskilde
resendren till ett mer fossilsnalt resmoénster.

* Utredningen har gjort ett gediget arbete vad géller omradena Bilen och Branslet med sina
studier av tekniska och resursmassiga forutsattningar samt av styrmedel som kan komma
ifraga. Dessa studier mynnar tyvarr inte ut i en tydlig och kraftfull strategi. Grona Bilister
presenterar darfor ett paket av enkla och teknikneutrala styrmedel som verkar direkt pa de
vasentliga faktorerna: vasthusgasutslapp och energiférbrukning. For bilens del féreslar vi
registreringskatt bonus-malus baserad pa energieffektivitet, parat med energimérkning i
bilhallen. For branslets del foreslar vi beskattning proportionell mot klimatpaverkan well-to-
wheels, parat med klimat- och ursprungsmarkning pa macken.

* Utredningen gar daremot inte tillrackligt djupt in i omradet Brukaren, varfor vi foreslar att en
ny utredning tillsatts, dar ett brett spektrum av mojliga atgarder analyseras och som
resulterar i ett program av incitament for effektivare korstilar, kortare korstrackor samt en
Overgang fran bilbaserat resande till gang, cykel och kollektivtrafik. Utredningen bor tydligt
ange lampliga strategier for saval glesbygds- som tatortsforhallanden.
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Bakgrund

Att vagtrafiken ar det system i Sverige som ar mest fossilberoende rader det ingen tvekan om. Att
detta system har avsevart svarare att befria fran ett fossilberoende an t ex industrin och
bostadssektorn ar ingen stérre hemlighet. Under flera decennier har energianvandningen inom
vagsektorn 6kat, och 6kningen har uteslutande skett med 6kade fossila insatsmedel i form av olja och
gas. Om Sverige pa allvar ska delta i de internationella ambitionerna att minska utslappen av
vaxthusgaser pa de radikala satt som forskningen visat behovet av ar det av storsta vikt att just
vagsektorn satts under ett starkt omvandlingstryck. Givetvis ska detta ske pa ett sadant satt att
mobiliteten, tillgangligheten och leveranssakerheten inte dventyras vare sig tekniskt eller
ekonomiskt.

Regeringens uttalade ambition om en fossilfri fordonsflotta till ar 2030 ar darfor en viktig markering,
och det var med tillfredsstéllelse vi sag utredningen om en fossilfri fordonsflotta ta form. Vi har ocksa
bidragit till arbetet genom en av de expertgrupper som tillsattes.

Utredningen ar i det hanseendet en av de mest omfattande och strategiskt intressanta inom svensk
miljépolitik under senare ar.

Var uppfattning ar att utredningen i allt vasentligt gjorts pa vederhaftigt och grundligt satt och har fa
anledningar att ifragasatta dess slutsatser. Dock ser vi mer positivt &n vad utredningen gor pa
mojligheterna att na de uppsatta malen till ar 2030 och 2050. Vart synsatt skiljer sig fran
utredningens pa tva satt:

* Det ena ar att man utifran de uppsatta visionerna bor analysera vilka atgdrder som ger mesta
mojliga effekt och vilka styrmedel de i sin tur krdver, snarare an att utga fran
bedomningspotentialer utifran dagens kdnda teknik. Tekniksprang kan ga snabbare och vara
mer genomgripande an vad som gar att bedéma, och de stimuleras av strategiskt fattade
politiska beslut.

* Det andra ar att vi allt tydligare ser behovet av insatser pa det icke-tekniska omradet: Sadana
som stimulerar till en minskad och effektivare bilanvandning. Utredningen har snuddat vid
denna fraga genom sina resonemang om infrastrukturforandringar m m.

Vi menar att man i utredningen hade kunnat utveckla det icke-tekniska omradet avsevart mycket
mer, och foreslar darfor att den gjorda utredningen kompletteras med en ny utredning ddr man tar
sarskilt sikte pa best-in-practice-l6sningar fran olika hall i vdarlden och studerar om och hur dessa
kan tillampas i Sverige. Skulle en sadan utredning komma till stand ar vi fran Grona Bilisters sida mer
an villiga att bidra till det arbetet.

Bilen, Branslet och Brukaren — tre omraden for strategiska insatser

| Grona Bilister tillampar vi en tankemodell dar bilen, branslet och brukaren ar tre olika storheter dar
det dr mojligt att gora insatser for minskat fossilberoende och minskade utslapp. Nagot hypotetiskt
menar vi att om man for var och en av dessa storheter kan astadkomma en halverad klimatpaverkan,
oberoende av insatser inom de andra storheterna, blir den samlade effekten 0,5x0,5x0,5=0,125, dvs
en reduktion med 87,5 procent. Detta ar givetvis enbart en tankemodell, men den ar intressant
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eftersom den ger ett resultat i paritet med de mal som satts upp for industrilandernas
utslappsminskning i syfte att na tvagradersmalet.

Modellen &r ocksa intressant som verktyg for att bedéma hur avldgsna dessa mal ar. Det ar da
narmast hdapnadsvackande att konstatera att det rent tekniskt, men dven resursmassigt, ar mycket
latt att na de dnskade halveringarna inom de tva forsta storheterna. Bilarnas stadigt pagaende
motoreffektiviseringar har inneburit, i vissa fall, minskade branslebehov med 40 procent pa mindre
an tio ar, och det finns inga rimliga skal att tro att denna utveckling tar stopp just idag. Branslenas
klimatpaverkan Overtraffar sitt halveringsmal med rage: For etanol kan reduktionen sattas till ca 50%
och for biogas till ca 85%, jamfort med motsvarande bensin- eller dieseldrift.

Aterstar s brukaren, dvs bilanvandaren. Aven har ror sig utvecklingen i ratt riktning, om &n
langsammare och mer otydligt. Bilarnas kérstrackor minskar med nagon eller nagra procent per ar
sedan ett tiotal ar i de flesta industrialiserade lander. Samtidigt 6kar saval gang-, cykel- som
kollektivtrafik. Bilforarna blir successivt allt battre pa att kora sparsamt, bland annat som en
konsekvens av att sparsam korning ingar i korkortsutbildningen. Potentialen fér sparsam korning kan
ligga pa uppemot 15 procent, men pa grund av retentionseffekter (efter genomford utbildning
aterfaller man latt i gamla beteenden) &r det mer rimligt att rakna med minskade utslapp av i
storleksordningen 5 procent. Samtidigt kvarstar enorma utslappsreduktioner genom ytterligare
overgang till andra fardsatt &n bil, genom 6kad samakning, minskad tomgangskorning, battre
mojligheter till jobbahemma-l6sningar, férandrad varudistribution via nathandel m m. Den
sammanlagda potentialen dr svarbedémd och svarberdknad. Gemensamt for de allra flesta atgarder
som syftar till att bruket av bilen blir bade effektivare och mindre ar dock att de ar enkla, snabba och
samhallsekonomiskt effektiva att genomféra. Svarigheterna ligger i att utveckla ratt incitament och
att motverka saval rekyleffekter som retentioner (aterfallsmonster).

| det foljande presenterar vi ett antal tamligen konkreta forslag som vi menar kompletterar
utredningens iakttagelser och som motiverar var mer positiva bild av mojligheterna att na till en
fossilfri fordonsflotta till ar 2030.

For att betona vikten av brukarperspektivet presenterar vi de tre storheterna i omvand ordning:
brukaren, branslet och till sist bilen.

Brukaren

Som vi argumenterat for i remissvarets inledning ser vi att de verkliga utmaningarna for att nd en
fossilfri vagtrafik inte ligger i de tekniska eller ekonomiska omstandigheterna, utan i att uppna en
anvandning av saval bilar som andra fordon och teknologier pa ett fossilsnalt satt. Det ar i
kombinationen av faktorerna bilar, branslen och brukare som vi ser mojligheten att nd malet till ar
2030.

Manga oroas givetvis dver vilka kostnader en omstéallning medfor. Utredningen réknar ocksa pa vilka
samhalls- och privatekonomiska effekter olika atgérder kan ha. Vi motsager inte detta, men pekar pa
att sa gott som alla de atgarder som kan foreslas i syfte att dandra bruket av bilen &r saval privat- som
samhallsekonomiskt mycket Ionsamma. De handlar dartill om marginella summor stallt i jamforelse
med de summor som forvantas investeras i nya bilar under perioden fram till ar 2030.

Till de besparingar som ar svara att rékna hem med storre noggrannhet hor, forutom minskad
klimatpaverkan, battre luft- och bullersituationer i tatorter, minskade olycksrisker, battre folkhalsa,
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battre utnyttjandegrad i kollektivtrafiken samt 6kade majligheter till fortatning alternativt gronytor i
stadsmiljoer.

| den fossilfria vagtrafiken finns givetvis bilen fortfarande kvar och i synnerhet i glesbygd kommer den
fortfarande att vara oundviklig. | tatorten har dess idag 6verordnade roll fatt ge vika till forman for
andra transportslag, men givetvis finns det tillfallen och situationer da bilen fyller en viktig funktion
dven inne i tatorter. Dock &r bilflottan, efter den normala, successiva generationsvaxling som dnda
maste ske, saval betydligt mer energieffektiv &n idag och drivs dartill av energi utan fossilt ursprung.

Hur utvecklar man da styrmedel som formar brukaren att bli mer klimatsnal? Detta ar idag i hég grad
obanad terrang, helt enkelt for att det visserligen gjorts manga forsok pa omradet, men uteslutande i
projektform med begransningar i bade tid och rum. Vi papekar langre ned i vart remissvar att det
finns ett stort behov av en kompletterande utredning kring dessa fragor, och vill mer som inspiration
peka pa ett antal mojliga vagar att ga. Vilka av dem som ar mest effektiva och hur de byggs ihop i en
sammanhédngande system av incitament aterstar att titta narmare pa:

Kollektivtrafik

Kollektivtrafikforetagen i Sverige arbetar idag med det s k fordubblingsprojektet, med mal att ha
dubbelt sa manga kollektivtrafikresor ar 2020 som man hade ar 2008. Det &r redan nu hog tid att
initiera fortsatta satsningar med samma hoga malsattningar, eftersom kollektivtrafiken dnnu utgor
en mindre andel av det samlade resandet. En ny fordubbling under perioden 2020-2025 och
ytterligare en 2025-2030 skulle innebara substantiella 6verflyttningar till kollektivtrafik och
motsvarande avlastning pa vagnatet.

* Saval forskning som erfarenheter visar pa vikten av att kollektivtrafik upplevs halla hog klass
for att den ska kunna mata sig i status med egen bilanvandning. Kollektivtrafiken behover
darfor vara ren, snygg, trygg, smidig, snabb och bekvam, och resenaren bor uppleva att hen
tar vara pa tiden avsevart battre dar an bakom ratten. Redan idag ar fritt wi-fi vanligt och
ytterligare detaljer som o6kar bekvamligheten bor tillkomma efterhand. Kan kommunerna i
sin fysiska planering styra vissa servicefunktioner till kollektivtrafikens noder 6kar det
bekvamlighet och attraktivitet ytterligare.

* Enhetligare betalsystem for all sorts kollektivtrafik sanker troskeln for den som anvander
lokal kollektivtrafik pa flera orter. Ett enhetligt betalkort med majligheter till bokningar av t
ex taxi och bilpoolsbilar, men dven tagbiljetter for regional- och fjarrtag, ar efterstravansvart.
Projektet Ubigo i Goteborg provar for ndrvarande sadana losningar, och
kollektivtrafikbranschen har battre betallésningar som ett prioriterat utvecklingsomrade.

* Formansbeskattningen géllande olika trafikslag maste ses 6ver och férnyas. Med det géllande
systemet sa ar det ofordelaktigt for bada arbetsgivaren och den anstallde att satsa pa eller
anvanda kollektivtrafikkort eller cykelpaket via arbetsgivaren. Detta pa grund av att ett
kollektivtrafikkort for den lokala kollektivtrafiken samt cykel och cykelservice beskattas pa
precis samma niva som vilken annan forman som helst. En skattelattnad for
kollektivtrafikkort och cykelpaket ar idag ett av de starkaste styrmedel gallande
beteendefoérandringar kopplat till arbets- och tjansteresor. Ytterligare styrmedel for denna
kategori av resor ar forandrade reseavdrag. Regeringen bor se Over att infora en
trafikslagsovergripande skattefri ersattning for tjansteresor. Detta finns redan i andra lander
sasom Nederlanderna, Belgien, Storbritannien och Frankrike. Genom att infora detta sa blir
det mycket intressantare och lattare for arbetsgivare att prioritetera och férspraka
tjiansteresor med cykel, kollektivtrafik och bilpool istallet for tjanste- och formansbil.

* FOr att resendrer ska valja kollektivtrafik fore egen bil sa behover bland annat
kollektivtrafiken bli mer attraktiv. Ett satt att fa den mer attraktiv ar att beléna anvandningen
av den. Detta har genomforts framgangsrikt inom flera branscher. Exempel pa detta ar

4



GROMNA BILISTER

bonusprogram for olika flygbolag samt rabatter och erbjudanden via medlemskap (tex ICA-
kort). Bonussystem for kollektivtrafiken kan ldggas upp pa flera olika satt. Olika system kan
vara allt fran att koppla tredjepartsleverantorer till kollektivtrafikkortet som erbjuder
rabatter pa sitt sortiment till att resenaren samlar poang via sina resor som sedan gar att
anvanda till kollektivtrafikkort eller erbjudanden hos tredjepartsleverantorer. Genom att ha
ett bonusprogram kopplat till kollektivtrafiken s& kommer de regionala Trafikforvaltningarna
kunna styra anvandandet av kollektivtrafiksystemet battre och darmed kommer den
samhallekonomiska effekten av detta system forbattras. En utredning kring vad som behovs
for att bonusprogram ska kunna inforas och effekter av olika I6sningar behéver genomforas.

Bilpooler och samakning

Intresset for bilpooler 6kar nu starkt i Sverige, delvis med motsvarande 6kning pa kontinenten som
forebild. Allt fler inser det privatekonomiskt orimliga att gora stora investeringar i egen bil som dnda
star still kanske 95% av sin livstid, med tillhérande krav pa p-ytor, underhall m m. Med en storre
andel bilpoolsbilar i trafik minskar det totala antalet bilar, i synnerhet i tatorter, och darmed frigors
ytor som kan anvadndas dels for fortatning, dels for vilbehovliga gronomraden. En bilpoolsanvandare
anvander av naturliga skal bilen mer rationellt och samlat &n privat bildgare, varfor bilpooler ocksa
bidrar till en 6kad energieffektivisering och saledes bor stodjas.

* Bilpooler kan géras mer gynnade i form av sankt moms (till samma niva som Ovrig
persontransport), fortur till attraktiva parkeringsmajligheter, fordelaktiga parkeringsnormer
m m.

* Utvecklingen i andra lander, dér bilpooler gar fran att vara mer eller mindre ideell, kooperativ
verksamhet till ett marknadsbaserat system for transporttjanster, bor foljas noga.
Demonstrationsprojekt i teknologisk framkant, liknande dem som tyska biltillverkare nu
initierar i t ex Berlin, bor stimuleras, i synnerhet i storstaderna.

* Samakning kan ses som en enkel och informell form av bilpool och majligheterna till
samakning behover stimuleras, i synnerhet i glesbygdsomraden. Fordonsneutrala reseavdrag
(se nedan) torde 6ka intresset for samakning. Féretag som &r lokaliserade sa att
kollektivtrafik ar svar att motivera bor erhalla stod eller uppmuntran till egna l6sningar, t ex
busstrafik i egen regi fran en kollektivtrafiknod till anldggningen ifraga.

Gang och cykel

Intresset for gang och cykling ar stort och i tilltagande, och kan harledas till inte bara
miljéengagemang utan ocksa till egen hélsa och till privatekonomi. Det &r idag inte ovanligt att
arbetspendlare kan cykla uppemot tva mil enkel resa under férutsattning, atminstone om vaglag och
vader ar gynnsamma.

* |dag ar daligt underlag och dalig sopning de storsta olycksriskerna for cyklisten. Det ar darfor
mycket angelaget att en lagsta godtagbar standard for cykelvdgar etableras, och att ett ratt
utformat regelverk for cykelvaghallning tas fram.

* Cykelvagnatet har idag ofta tillkommit vid sidan av vagtrafiken och dar det funnits “plats
over”. Framover behover cykelbanorna fa en hogre prioritet och dras pa ett for cyklisten
funktionellt satt. De bor givetvis ocksa knytas till kollektivtrafiknoder pa ett funktionellt satt.
Mojligheterna att ta med cykel pa buss, tag och sparvagn behover utvecklas.

Jobbahemma-lésningar

| en vaxande tjanstesektor och med goda IT-I6sningar finns det utomordentliga maéjligheter for den
anstallde att spendera viss del av sin arbetstid i bostaden, eller i kontorslokaler pa hemorten. Det har
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gjorts otaliga forsok att stimulera jobbahemma-l6sningar och det har dven gjorts férsok med
distansarbetsplatser dar anstallda fran flera olika foretag kan jobba, men i ndrheten av den egna
bostaden. Otaliga vittnesmal finns om hur sddana l6sningar minskar stressen och 6kar mojligheten
att lagga livspusslet. Anda har jobbahemma-ldsningarna svart att sl3 igenom.

* Noggranna studier behdver goras av varfér jobbahemma-lésningar inte ar vanligare an de ar,
och vad som kan goras for att 6ka mojligheterna till sddana arbetsformer. Arbetsgivare och
arbetsplatser som viljer att préva sadana I6sningar behover stimulans och uppmuntran.

* Demonstrationsprojekt med hyrkontor pa bostadsorten, dér enskilda anstillda kan lana/hyra
in sig X dagar i veckan, bor tas fram, i synnerhet i storstaderna.

Planering och infrastruktur

*  Fyrstegsprincipen ar en val etablerad modell for att planera transportsnalt. Den vinner dock
séllan gehor nar det kommer till praktisk planering. Principen bor saledes ges 6kad status i
allt fran lokal fysisk planering till storre infrastrukturprojekt.

* Generella hastighetsgranser i tatorter med 30 km/h som utgangspunkt har stor betydelse,
inte bara for att minska klimatpaverkan utan ocksa for en 6kad sakerhet i trafikmiljon. Det
har av flera trafiksdkerhetsinstanser pekats ut som en strategisk fraga for att 6ka sakerheten
for oskyddade trafikanter.

Huvudman fér beteendepaverkansatgirder och stédprogram for lokala |6sningar

¢ Det behdvs en tydlig huvudman i Sverige for beteendepaverkande atgarder géllande
manniskors resande. Det bor vara en av vara redan existerande myndigheter. Forut hade
Trafikverket (Vagverket innan Trafikverket) detta ansvar genom det sa kallade
sektorsansvaret. Detta har nu tagits bort fran Trafikverkets ansvarsomraden. Idag finns det
alltsa ingen tydlig huvudman for detta omrade. Olika myndigheter driver fragan pa olika satt
och utan tydlig samordning. Detta medfor att utvecklingen och effekterna av
beteendepaverkansatgarder blir direkt lidande. For ett langsiktigt och strukturerat arbete
som ger effekt sa krdvs en huvudman och ett tydligt uttalat ansvar.

¢ Relevanta myndigheter som Trafikverket, Energimyndigheten, Naturvardsverket och
Konsumentverket bor ges mandatet att inom ramen for ett samordnat program stdodja och
driva lokala projekt for 6kad mobilitet, smart kdrning och smarta transportlésningar. For
basta utvaxling behover tydliga och hoga kvalitetskrav stallas i samband med ansdkningarna.
Tankbara mottagare av projektmedel kan vara saval kommuner som
folkbildningsorganisationer och ideella foreningar. En av foregangslanderna géallande detta &r
Nederlanderna dar Rijkswaaterstaat (motsvarande Trafikverket) &r huvudman ett nationellt
overgripande program som heter Beter Benuten (Effektivare Anvandande fritt 6versatt).
Programmet har pagatt sedan 2011 och har som mal att minska restidsférseningar orsakade
av tréngsel pa landets vagar med 20 procent till 2014. For perioden sa har € 1,1 miljarder
avsatts. Av dessa pengar har ca 55 procent anvants till beteendeforandringsatgarder (sk
Mobility Management). Programmet har varit framgangsrikt och etapp 2 kommer att paga
2015-2017 och fokus pa beteendepaverkansatgarder kommer att 6ka. Ett liknande nationellt
program bor tillsdttas och ansvaret for genomforandet bor laggas pa Trafikverket.
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Branslet

Grona Bilister anser att ekonomiska styrmedel bor vara teknikneutrala, sa langt detta ar mojligt. Nar
det géller drivmedel sker styrningen mot hallbara drivmedel framst via beskattningen. Som
grundprincip bor skattesatserna darfor bero pa

* Klimatpaverkan per energienhet
*  miljé- och hdlsopaverkan

De bor alltsa direkt rikta in sig pa de faktorer vi vill paverka i hallbar riktning. Skattesatserna bor
daremot inte bero pa godtyckliga kategoriseringar, dven om dessa indirekt kan paverka de priméra
hallbarhetsfaktorerna. Det galler t ex

* Drivmedelstyp (t ex biogas, etanol, el eller vatgas)

* Blandningsférhallanden (t ex andelen férnybar FAME eller HVO i diesel)

* Uppdelning av biodrivmedel i olika “generationer” beroende pa ravara (t ex odlade ravaror,
rester, biprodukter eller avfall).

Om man ska hardra vart perspektiv bor styrmedlen inte ens gora skillnad mellan fossila och férnybara
drivmedel. Det primdra malet dr minskad klimatpaverkan fran transportsektorn som helhet.

Ett ensidigt fokus pa férnybara drivmedel gor att vi bortser vi fran att fossila drivmedel kan vara mer
eller mindre daliga. Vare sig vi vill det eller inte kommer dessa att spela en betydande roll i
energiforsorjningen av transportsektorn under hela perioden fram till ar 2030. Né&r oljan sinar
kommer alltmer raolja att utvinnas okonventionella ravaror som tjarsand och oljeskiffer. Detta kraver
mycket energi och leder till stora koldioxidutslapp. For att bensinen och dieseln ska bli anstandig de
sista decennierna av den fossila eran maste det finnas styrmedel som ser till att de samsta fossila
alternativen valjs bort.

Det slar ofta fel att i forvag forsoka peka ut 6nskvarda tekniker och produkter, och hitta pa styrmedel
for att gynna dem. Da riskerar vi ocksa att lasa fast utvecklingen i dagens teknik. Biodrivmedel
tillverkade av rester och avfall har oftast lagre klimatpaverkan dn biodrivmedel tillverkade av odlade
grodor, eftersom utslapp vid produktionen av ravaran inte belastar biodrivmedlet. Om vi ensidigt
gynnar sadana drivmedel missar vi dock mojligheten att styra mot battre processer i de anlaggningar
som producerar biodrivmedel av odlade grodor. En koldioxidbesparing genom att optimera
processen bor vara lika mycket vard som en koldioxidbesparing genom att byta ravara.

Utredningen stdder sig ofta pa devisen att “varje gram koldioxid ska vara lika mycket vart”. Nar vi
bedomer utredningens forslag gor vi det just utifran denna princip. Den praglar ocksa de forslag
Grona Bilister sjalva skisserar.

Utredningens forslag

Kvotplikt pa biodrivmedel. Regeringens forslag till kvotplikt innebar att i férvag bestamda
volymandelar biodrivmedel maste blandas in i bensin och diesel. Utredarna diskuterar méjligheten
att Iata dessa minimivolymer 6ka successivt. De foresprakar dock en annan modell. Istdllet for att
foreskriva vissa volymer biodrivmedel ska mangden vaxthusgasutsldapp fran bensin och diesel minska
pa ett i forvag bestamt satt.

Grona Bilister instdmmer i utredarnas bedomning att en sddan modell &r att foredra. Kvotplikt enligt
regeringens forslag riskerar att bromsa 6vergangen till fornybara drivmedel snarare dn att skynda pa
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den. | kombination med skatteregler som missgynnar inblandning av biodrivmedel utéver kvotplikten
kommer dessa kvoter att fungera som tak snarare an som golv.

Utredningens alternativa forslag kan egentligen inte kallas ett kvotpliktssystem. Det har storre
likheter med Kaliforniens Low Carbon Fuel Standard (LCFS). Denna innebar att vaxthusgasutslappen
fran alla salda drivmedel ska minska med 10 % till ar 2020, med arliga delmal. Systemet tillater
drivmedelsbolagen en viss handel med tillgodohavanden och skulder jamfért med de arliga malen.
Utredningens forslag ligger ocksa i linje med EU:s mal i branslekvalitetsdirektivet att utslappen fran
alla drivmedel inom EU ska minska med minst 6 % till ar 2020, jamfort med utsldppen ar 2010.
Grona Bilister anser att denna typ av system &r bra, eftersom de ar teknikneutrala och fokuserar pa
det vasentliga — utsldppen av vaxthusgaser. Vi ser dock mojligheten att kunna nad malet att minska
drivmedIens klimatpaverkan helt utan kvoter eller tvingande mal, enbart genom ett konsekvent
genomfort skattesystem som gynnar de hallbara drivmedlen och later marknaden skota resten (se
vart skisserade forslag nedan).

Prispremie. Utredningen foreslar en garanterad prispremie eller subvention till drivmedel som
tillverkas av avfall, biprodukter, cellulosa och hemi-cellulosa under de 12 férsta aren som
produktionsanldggningen ar i drift. Syftet med forslaget ar att ge en viss trygghet at dem som
investerar i teknikdrivande produktion biodrivmedel av andra eller tredje generationen. Om forslaget
genomfors ar det tankt att ersatta den sarskilda kvotplikt for fornybar diesel av samma slag som
regeringen foreslagit.

Grona Bilister haller med utredarna om att en prispremie ar ett battre styrmedel dn en kvotplikt for
att stimulera de basta och mest avancerade biodrivmedlen, framst for att en férutbestamd kvot
riskerar att forma ett tak for satsningar som har egentligen har mycket storre potential. Grona
Bilister ser dock mojligheten att gynna de mest avancerade biodrivmedlen med ett skattesystem av
karaktdren bonus-malus, utan att behoéva inféra sarskilda villkor for vissa kategorier drivmedel (se
nedan).

Ingen generell h6jning av drivmedelsskatterna. Utredningen foreslar att det generella skattetrycket
pa drivmedel ska folja utvecklingen av de disponibla inkomsterna under perioden fram till ar 2030.
Grona Bilister ser inte heller nagot egenvarde i att h6ja den generella beskattningen. Dock kommer
statens skatteintakter fran drivmedel att minska drastiskt om forhoppningarna om en fossilfri
fordonsflotta ar 2030 infrias. Da vinner lagt beskattade biodrivmedlen mark, och energieffektiva
fordon och lyckade satsningar pa kollektivtrafik medfor att forsaljningsvolymerna minskar. For att i
nagon man kompensera detta maste skatten pa fossila drivmedel att héjas, nagot som naturligt
mynnar ut i ett bonus-malus system dar skatten pa drivmedel med hog klimatpaverkan successivt
hojs (se vart forslag nedan).

Skatt pa flygets och sjéfartens drivmedel. Utredningen uppmarksammar att det kommersiella
flygets och sjofartens drivmedel inte alls beskattas, vilket snedvrider konkurrensen mellan
transportslagen. Detta motiverar tillkomsten av tva nya skattebaser. Gréna Bilister instammer i
denna beddmning. Nya skattebaser ar av vikt med tanke pa den risk for minskade skatteintdkter fran
drivmedel som diskuterades i ovanstaende stycke. Att beskatta flygets och sjofartens drivmedel pa
samma satt som andra drivmedel ligger i linje med devisen att alla utslapp ska kosta lika mycket.

Okad beskattning av naturgas. Skatten p3 naturgas ar idag mycket lagre dn pa motsvarande
energimangd bensin eller diesel. Utredningen foreslar att skatten hojs sa att den ar 2020 motsvarar
bensin-och dieselskatten. Grona Bilister instammer till stor del i detta mal. Ett skal till gynna
naturgasen har varit att den varit nédvandig for att ge biogas ett fotfaste pa marknaden. Med ett
skattesystem som strikt utgar fran klimatpaverkan per energienhet skulle dock naturgas dven
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fortsattningsvis fa en viss fordel jamfort med bensin och diesel, eftersom naturgas innehaller mindre
kol per energienhet och darmed ger lagre utslapp (se vart forslag nedan).

H6jd energiskatt pa diesel. Detta ar ett bra forslag eftersom hojningen sker med malet ar att den
sammanlagda skatten pa diesel och bensin ska bli lika hog, raknat pa energibasis. En dnnu hogre skatt
pa diesel skulle kunna motiveras av att dieselbilens avgaser ar halsovadligare, men skillnaderna
jamfort med bensinbilens avgaser har minskat i takt med att avgaskraven for dieselbilar har skarpts.
En likabeskattning ar en rimlig vag att ga.

Samma skatt pa héginblandad HVO som pa andra hoginblandade eller rena biodrivmedel. Detta &r

ett steg i ratt riktning, men Grona Bilister ser helst att skatten pa biodrivmedel styrs enbart av deras
klimatpaverkan, oberoende av blandningsforhallanden och drivmedelsslag (se vart forslag nedan).

Grona Bilisters forslag

Klimatbaserad drivmedelsskatt bonus-malus. Nuvarande skattesystem boér dandras sa att skatten pa
biodrivmedel blir strikt proportionell mot det vaxthusgasutslapp per energienhet i livscykelperspektiv
(well-to-wheels) som drivmedelsbolagen redovisar till Energimyndigheten. Det blir alltsa en skatt
som kan skilja sig at mellan olika partier av samma drivmedelstyp (t ex etanol). Skatten kommer inte
att bero pa hur biodrivmedlet blandas in i bensin eller diesel, utan tas ut for varje ingaende
komponent av det salda drivmedlet.

Samma princip bor galla fossila drivmedel. EU har dock annu inte kunnat enas kring hur
klimatpaverkan (well-to-wheels) av fossila drivmedel ska berdknas och rapporteras. Hogre
utslappssiffror har foreslagits for drivmedel tillverkade av okonventionella ravaror som tjarsand och
oljeskiffer, men &n sa lange anvands utslappsschablonen 83,8 g CO2ekv/MJ for alla fossila drivmedel.
| avvaktan pa att EU genomfor sina intentioner maste denna schablon anvdndas i var ténkta
skattemodell.

Systemet bor 6ppna for en skatterabatt for biodrivmedel som har hallbarhetsbesked fran
Energimyndigheten. For givet vaxthusgasutsldpp reduceras skatten med ett visst belopp for sddana
hallbara drivmedel jamfort med ovriga drivmedel (t ex fossil bensin och diesel). Nivan pa
skatterabatten laggs sa att det med oljepriser pa dagens niva blir lagre marknadspris pa hallbara
biodrivmedel jamfort fossil bensin och diesel, trots deras hégre produktionskostnad. Da kommer
laginblandning automatiskt ske till de 6vre granser drivmedelslagen tillater (10 % etanol i bensin och
7 % FAME i diesel). Ingenting kommer att motverka inblandning av hoga halter HVO i diesel, i den
man hallbar ravara finns att tillga.
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Klimatpaverkan per energienhet (well-to-wheels)

Ett skattesystem av denna typ foljer samma princip bonus-malus som det forslag utredningen
presenterar pa registreringsskatt for nya bilar. Dar styr vi mot hégre energieffektivitet; har styr vi mot
hogre andel fornybara drivmedel.

Detta skattesystem kommer att minska inkomsterna till statskassan nar det far genomslag. Det
innebar att den fossila malus-delen av skattetrappan successivt bor hoéjas. Med andra ord bor den
relativa skatterabatten fér hallbara biodrivmedel 6ka successivt.

Glesbygdsperspektiv. Stigande skatt pa fossila drivmedel kan drabba glesbygdsomraden déar det &r
dalig tillgang pa fornybara drivmedel. Forslaget maste alltsa paras med aktiva insatser for att komma
till ratta med detta. Utredningen betonar vikten av att bygga ut infrastrukturen for snabbladdning i
hela Sverige. Vi vill understryka att ndr en dvergang till eldrift blir battre ekonomiskt tillgénglig kan
detta stdrka glesbygdens situation i och med att problemet med "mackddd” forlorar i betydelse. Fran
EU foreligger forslaget till direktiv om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa drivmedel COM
2013(18).

Klimat- och ursprungsmarkning vid pumpen. Grona Bilister verkar for att fa till stand en
hallbarhetsdeklaration av drivmedel pa macken (Se www.gronabilister.se/jagvillveta). Forslaget gar
ut pa att ge konsumenterna tillgang till den information om klimatpaverkan och ursprung som redan
samlas in och rapporteras. Det kan darfor genomféras pa nationell niva, eftersom det inte forutsatter
skarpta hallbarhetsvillkor inom hela EU.

Genom att ge oss konsumenter chansen att géra upplysta val aktiveras vi i omstallningsarbetet, och
valen kan i viss man styra utvecklingen i ratt riktning. Vart forslag om klimatmarkning ligger helt i linje
med utredningens forslag om energiméarkning av nya fordon (se nedan). Genom att informera om
energiforbrukning skapar vi ett konsumenttryck mot energieffektiva fordon. Genom att informera
om klimatpaverkan skapar vi ett konsumenttryck mot fornybara och hallbara drivmdel.
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Bilen
Grona Bilister fokuserar i detta remissvar pa utredningens forslag kring latta fordon, eftersom karnan
i organisationens verksamhet ligger har. Vi delar dock utredningens uppfattning att det ar lika viktigt

att finna styrmedel som paverkar tunga fordon i hallbar riktning.

Utredningens forslag

Tva alternativa atgardspaket for att styra nybilsférsiljningen. Det forsta paketet som utredningen
presenterar innehaller en registreringsskatt pa nya fordon av karaktdren bonus-malus, dar skatten
beror pa fordonets koldioxidutsldpp ur avgasroret. Supermiljobilspremien upphér och fordonsskatt
tas ut med ett fast belopp. Det andra paketet innehaller en utveckling av dagens
koldioxiddifferentierade fordonsskatt, samt en uppdatering av definitionerna av miljobil och
supermiljobil.

Grona Bilister foredrar det forsta paketet. Vi instammer i utredningens bedémning att fordonets
prislapp ar ett effektivare styrmedel &n den arliga fordonsskatten, och stoder tanken pa att fasa ut
milj6bils- och supermiljobilsbegreppen (se nedan). Gréna Bilister skriver ocksa under pa det vi
uppfattar som utredningens grundlaggande synsatt, att incitament av karaktaren bonus-malus bor
vara kontinuerliga och linjara, sa att varje utslappsminskning eller energieffektivisering blir lika
mycket vard.

Grona Bilister stoder ocksa utredningens forslag att ge fordon som kan drivas med biodrivmedel eller
el en extra premie. Systemet bor bade gynna energieffektivitet och bidra till omstéallningen till
fornybara drivmedel.

Utredningens forslag till bonus-malus utgar fran det certifierade koldioxidutslappet ur avgasroret.
Detta innebdr att alla elbilar och framtida vatgasdrivna bilar far samma registreringsskatt, eftersom
deras utslapp ar noll. Darmed sker ingen styrning mot energieffektivitet for dessa biltyper. Darfor ser
Grona Bilister hellre att registreringsskatten beror pa fordonets energiférbrukning. Detta val av
styrande faktor passar val ihop med den energimarkning av fordon som utredningen féreslar (se
nedan). Ett energibaserat system skulle anda gynna introduktionen av elbilar, eftersom dessa har tre
till fyra gadnger sa hog energieffektivitet som bilar med forbranningsmotor.

Energimarkning av nya bilar. Utredningen foreslar en obligatorisk energiméarkning av nya bilar,
ungefdr som energimarkningen av vitvaror. Grona Bilister appladerar detta forslag. Det passar val
ihop med vart eget forslag att klimat- och ursprungsmarka drivmedlen (se ovan). Vi maste skapa ett
konsumenttryck bade mot energieffektiva fordon och hallbara, fornybara drivmedel.

Miljobilsdefinitionen. Utredningen foéreslar att nuvarande miljébilsdefinition ses éver i samband med
en kontrollstation ar 2018. Gréna Bilister anser att miljobilsbegreppet ar redo att pensioneras sa fort
de langsiktiga spelreglerna for att na en fossilfri fordonsflotta sjosatts. Med ekonomiska incitament
som kontinuerligt och linjart styr mot energieffektivitet och laga vaxthusgasutslapp fyller
miljobilsbegreppet inget syfte. Det bygger pa en godtycklig kategorisering och skapar onédiga
troskeleffekter.

Beskattning av férmansbilar. Det forsta av de tva atgardspaket kring nybilsforsaljningen som
utredningen presenterar (se ovan) innehaller malet att nedsattningen av formansvardet som
kommer vissa miljobilar till godo ska tas bort. Formansvardet skulle da endast bero pa bilens listpris.
Utredningen menar att registreringsskatten av typen bonus-malus paverkar listpriset sd mycket att
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detta incitament 6verfors till innehavarna av férmansbilen. Gréna Bilister instammer i detta
resonemang och stoder utredningens forslag. Det forutsatter dock att bonus-malus systemet
paverkar listpriserna kraftfullt

Grona Bilisters forslag

Energibaserad registreringsskatt bonus-malus. Grona Bilisters forslag foljer tankegangarna i det
forslag som presenteras i utredningen, men skiljer sig at pa en grundlaggande punkt. Vi féreslar att
registreringsskatten ska bero pa bilens energiférbrukning snarare dn dess koldioxidutslapp ur
avgasroret. Pa sa satt sker styrning mot energieffektivitet dven for el- och vatgasbilar.

Det ar nodvandigt att pa nagot satt gynna fordon som kan drivas med alternativa drivmedel, ma det
vara biodrivmedel, el eller vatgas. Har hamnar vi i det problem med kategoriseringar och trosklar vi
egentligen vill undvika. Utredningen foreslar en extra premie pa 15 000 kr till etanol eller gasbilar,
med ytterligare en premie pa 15 000 kr om bilen dessutom &r en laddhybrid. Det vore 6nskvart om
kategorierna kan formuleras mer teknikneutralt. Har foljer ett forslag som enbart ska ses som
inspiration.

1) Premie pa 15 000 kr for fordon som kan drivas av ett biodrivmedel som finns pa marknaden vid
registreringstillfdllet. Biodrivmedlet ska innehalla minst 75 % fornybar ravara raknat som
arsmedelvarde och saljas pa minst 100 publika mackar.

2) Premie pa 30 000 kr for fordon som uppfyller minst ett av féljande kriterier:

a) Det kan drivas minst 100 km utan forbranning (med el eller vatgas)

b) Det kan drivas minst 50 km utan forbranning och kan dessutom drivas av ett biodrivmedel
enligt ovan (flexibel laddhybrid)

c) Detkan drivas av minst tva biodrivmedel enligt ovan (t ex biogas och etanol)

Ovriga fordon

Fordon somkan
drivasfornybart

Fordon somkan
drivasfornybart
med avgasfri

eller flexibel teknik

Registreringsprerniel Registreringsavgift
I

v

Energiforbrukning perkérd stracka
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For att den extra premien ska fa avsedd effekt maste fordonen ”“tankas ratt”. Detta ser
forhoppningsvis systemet for drivmedelsbeskattning till, om det konstrueras efter principen att det
ska l6na sig att koéra fornybart (se ovan).

Siljstopp for fossilbilen ar 2020. Det finns egentligen inget skél att tillverka fordon som bara kan
koras fossilt. Merkostnaden for att anpassa en bensinbil till etanoldrift ar marginell. Med ett
genomtankt skattesystem kommer vi om nagra ar att se diesel som till storsta delen ar férnybar (med
hog halt HVO). Om vi menar allvar med att fordonsflottan ska vara fossilfri ar 2030 bor vi forbjuda
forséljningen av fossilberoende bilar senast ar 2020.

Behovet av en kompletterande utredning

Eftersom utredningen, enligt var mening, i alltfor hog grad forbisett det omrade dér flest insatser
behover goras, namligen “brukaren”, féreslar vi att en kompletterande utredning tillsatts, med syfte
att foresla ett komplett program av atgérder som pa olika satt stimulerar manniskor i olika
livssituationer att kunna stalla bilen till forman for andra fardsatt, alternativt anvanda bilen pa ett
mer effektivt satt. Utredningen behover givetvis ta hansyn till att olika manniskor har olika
mojligheter till fordndrat beteende, utifran boende (insatserna for att stédja fossilfritt resande i
glesbygd bor rimligen se helt annorlunda ut &n de i tatort), alder, pendlingsmonster, inkomster m m,
men bor ocksa noga prova vilka typer av incitament som fungerar bra for olika situationer. Saval
juridiska som ekonomiska och kommunikativa styrmedel kan dvervagas, t ex utvecklade
tillganglighetskrav pa kommunal planering, forandrade skattesatser och incitamentprogram for t ex
samakning samt utvecklad IT-teknik for hogre kvalitet pa informationshantering i samband med
kollektivtrafikresor.

Som underlag kan denna utredning titta pa en lang rad projekt och satsningar som gjorts i saval
Sverige som i andra lander, varav en del har varit framgangsrika och gett bestaende effekter medan
andra inte varit lika lyckosamma. Samhallsekonomiska analyser behdver givetvis goras, aven om de
generellt och sannolikt kommer att visa att insatser av dessa slag ar saval billiga som enkla och
snabba att genomfora. Analyserna kommer ocksa att finna att de olika projekten varit olika traffsdkra
och lyckosamma, vilket ytterligare understryker vikten av en gedigen metodutveckling och
kompetensuppbyggnad for basta mojliga stimulans till ett fossilfritt och energieffektivt resande.

| Grona Bilister skulle vi med gladje delta i ett sadant utredningsarbete, och bidra med de kunskaper
och kontakter vi besitter.

Gréna Bilister
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