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Om 2030-sekretariatet

Sveriges fordonsflotta ska vara fossilbransleoberoende ar 2030.

Saval den nuvarande rodgrona regeringen som den tidigare allians-
regeringen, och sju av riksdagens partier, star bakom malet,

som ska tolkas som 80 procent minskad anvandning av fossila
drivmedel i transportsektorn jamfort med nuldget. Malet ska nas genom
forandringar inom bilen, branslet och beteendet. 2030-sekretariatet
samlar aktorer som vill bidra till att malet nas. Vi fungerar som
kunskapscentrum, sambandscentral och opinionsbildare.
2030-sekretariatet ar partipolitiskt oberoende och prioriterar

ingen sarskild atgard inom omstéllningen utan betonar helheten.

Se www.2030-sekretariatet.se

Om Nordregio

Nordregio ar Nordiska ministerradets forskningsinstitut inom
samhallsplanering och regional utveckling. Vartannat ar kartlagger vi
den ekonomiska, sociala, miljdomassiga och demografiska utvecklingen
i Nordens kommuner och regioner. Genom vara forskningsprojekt
och "case studies” bidrar vi till 6kad kunskap och effektivare

atgarder for hallbar tillvaxt, planering och styrning i bade storstads-
och glesbygdsregioner. Aktuella teman ar gron ekonomi och
entreprenorskap, stadsregional planering, hallbar utveckling i Arktis
samt sociala innovationer. Vi deltar ocksd i en rad europeiska

forskningsprojekt.

Se www.nordregio.se



Om forfattarna

Jakob Lagercrantz arbetar sedan manga ar som konsult inom fordons-
och drivmedelsbranschen. Han ar tidigare vd for Greenpeace och
ordforande for Grona Bilister, har av Aftonbladet kallats “miljororelsens

Bono” och ar nu verksamhetsansvarig for 2030-sekretariatet.

Mattias Goldmann ar vd for den grona och liberala tankesmedjan Fores,
och har ldnge jobbat med fordon och klimat i olika konstellationer, bl.a.

som skribent at biltidningar och lobbyist at férnybara drivmedel.

Forfattarna har haft stor hjalp av Lisa Hoglind och Lovisa Kallmark,

bada pa Fores klimat- och miljoprogram.



Forord

Vi dr i borjan av omstallningen till energieffektiva vagtransporter pa
fornybara drivmedel - det storsta skiftet sedan bilen blev vanligare an
hast och vagn. For att marknaden skall utvecklas kravs bade innovation
och ekonomiska styrmedel, och den som bast utformar dessa blir
foregangslandet som andra tar efter. Det far stor betydelse for klimatet

och lagger en grund for en ny, groén industri.

2030-sekretariatet, i samverkan med Nordregio, vill med denna rapport
visa hur utslappen av koldioxid fran nya bilar har utvecklats - och
skiljer sig at - i de nordiska landerna férutom Island samt ndgra viktiga
EU-lander. Vad ar det som gor att Nederlanderna och Norge stiger fram
som vinnare i denna analys? De effektivaste landerna ar de som har en
proaktiv regering, som genom bade langsiktiga och flexibla styrmedel
stottar marknaden

i dess utveckling.

Var studie av fordonsmarknaden rédknar dnnu inte in biodrivmedIlen.
Vi kan konstatera att den officiella statistiken borde utvecklas for att
aven inkludera de positiva klimateffekterna av biodrivmedel.

Sverige ar idag relativt ensamt om att ha stora andelar biodrivmedel

i transportsektorn, d&ven om t.ex. Finland sedan 2010 6kat kraven pa
inblandning av biobransle i drivmedel. Nordregio har nyligen studerat
forutsattningarna for bioekonomi, inklusive framstallning av
biodrivmedel, i de nordiska landerna. Forskningen visar pa en tydlig
tillvaxtpotential inom biosektorn men att det fortfarande saknas
langsiktiga nationella strategier, statistik och styrmedel for att

stimulera bade export och inhemsk efterfragan.

Styrmedel skall inte i forsta hand stdtta en vaxande bioindustri. De skall
snarare fungera sd att de balanserar mellan en existerande marknad

som bygger pa fossila kolkedjor, utvecklade under ett drygt sekel, och



den nya biobaserade ekonomin som dnnu inte haft samma

forutsattningar.

Har finns goda exempel att studera, styrmedel som fungerar. Vi tror att
de nordiska regeringarna har stora mojligheter att lara av varandra och

fortsatta utveckla Europas koldioxidsnalaste ekonomier.

Mattias Goldmann, vd, Fores

Kjell Nilsson, direktér, Nordregio
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1. Sammanfattning och slutsatser

”All resistance is futile”. Citatet fran Star Trek kidnns igen i diskussionen
om nya bilars bréanslefdrbrukning och klimatpaverkan.
Utslappsminskningen tanks vara en narmast 6desbestamd funktion av
teknikutveckling och branslepris, med ett marginellt utrymme for
konsumentpreferenser och knappast ndgot utrymme alls for enskilda

lander att genom policyférandringar paverka konsumenten.

Denna rapport visar ndgot helt annat. Utslappen fran nya bilar pa en viss
marknad beror i mycket hog utstrackning pa vilka policyatgarder man
gor. Forvisso pekar utsldppskurvan for nya bilar nedat pa alla
granskade marknader, men minskningstakten ser olika ut och

varierar over tid. De flesta "kneecap”, alltsa plotsliga forandringar

i forsaljningskurvan, kan harledas till nationella policyférdandringar,

med snabb och ibland dverraskande stark feedback fran konsumenten.

Dartill ser vi att den som lagstiftar med fast hand, nar snabbast
utslappsminskningar. Sa lange EU valde att ga fram med frivilliga
overenskommelser med industrin, minskade utslappen relativt
langsamt, men redan beslutet om att nya bilars utslapp maste minska
satte fart pa omstallningen i hallbar riktning - langt innan de forsta
skarpa kraven borjat gilla. Vidare ser vi forandringar som bast
forklaras av ett dndrat oljepris, och med det féorandrade priser pa
bensin och diesel. Om bensinen kostar 12 eller 16 kronor litern
paverkar troligen kormonstret relativt lite, men det har stor betydelse
for vilken ny bil vi koper. Samma sak galler den generella ekonomiska
kris som Europa genomled kring ar 2007. Vi ser ocksa att vissa
begrdnsade insatser med lag kostnad kan ha stor effekt - som
inférandet av en miljobilsdefinition i Sverige dar kravet att skaffa en
viss andel miljobilar formellt bara gallde statliga myndigheter, men dar
det snabbt spred sig till andra sektorer. Eller som i Norge, med ratten

att kora elbil i bussfilen; det kostar en brakdel av vad moms- och



skattebefrielsen for elbilar kostar men har varit en viktig del i att Norge
nu har varldens hogsta andel elbilar. Andra atgarder har desto mindre
effekt, trots att de per insats kostar mer, sisom den svenska
supermiljobilspremien vars effekt inte kan skonjas i statistiken -
troligen for att merkostnaden for elbilar bedéms som vasentligt storre
an subventionen. Det pekar pa att man ibland antingen bor ta i rejalt,
eller lika garna kan lata bli - den forsiktiga satsningen kan ha en
kostnadseffektivitet pa eller mycket nara noll. Vi ser ocksa att atgarder
som haft kort livstid ser ut att ha fatt mycket liten effekt, troligen for att
kopprocessen for en ny bil ar relativt 1ang, och att manga alltsa skulle

reagerat pa den inférda stimulansen forst nar den togs bort.

Vi ser storst framgadng i lander som Nederldnderna och Norge dar
regeringarna kontinuerligt och regelbundet skarper kraven. Dessa
lander kan uppvisa imponerande resultat, i Nederlandernas fall en
minskning pa 35 procent pa sex ar. Bdda lander arbetar pa en "bonus”
och en "malus”, och framtida férandringar aviseras. Detta begrepp,
harlett fran latinska bendmningarna pa bra och dalig/ond, innebar att
bilar med ldga utslapp beléonas genom minskade skatter eller avgifter,
medan fordon med hoga utsldpp belastas ekonomiskt. Prisdifferensen
kan goras progressiv, och ar tankt att styra konsumtionen. Om

brytpunkten laggs ratt kan nettoeffekten for statskassan goras neutral.

Frankrike ar det land déar "bonus malus” lanserades ar 2008, men
utslappsminskningarna har inte varit sd snabba som man kan tro, delvis
for att man redan hade 1aga utslapp. Sverige uppvisar en positiv
utveckling fran en av de "sdamsta i klassen” till en medelgod elev. Men de
senaste aren har kurvan 6ver minskade utsldapp planat ut. Sverige ar
ensamt om att visa denna utveckling. Det ar ur svensk synpunkt mycket
allvarligt, och maste aterspegla en brist pa nationella incitament som
gynnar lagemissionsfordon. Brist pa besked, otydliga villkor och brist
pa indikationer om framtida utveckling kan mycket val forklara den

svenska utvecklingen.



[ denna rapport anvander vi officiella utslappsdata, gemensam for alla
lander. Den tar inte hansyn till anvandningen av biodrivmedel, nagot
som framst finns i Sverige, men som sedan 2010 aven framjas i Finland.
Den officiella statistiken borde utvecklas for att aven inkludera de
positiva effekterna av biodrivmedel. Ett sddant system, sa kallad Well-
to-Wheels analys, har tagits fram av EU tillsammans med CONCAWE
(drivmedelsindustrierna) och ACEA (fordonstillverkarna). Det anvands

dock inte utbrett annu.

Detta ar ett problem om man vill kunna beskriva nyttan som
biodrivmedlen ger samhallet, och potentialen av den grona
biodrivmedelssektorn. Nordregio - nordiskt institut for regional
utveckling, har i en rapport studerat potentialen for bioekonomin,
inklusive biobransleindustrin, i de nordiska landerna. Precis som i
denna rapport, kommer Nordregio fram till att langsiktiga styrmedel
kravs for att 6ka efterfragan och ge denna bransch en chans att
utvecklas som potentialen indikerar. Rattvisande statistik ar en viktig
forutsattning for att kunna rakna hem vinsterna, bade i form av

minskade koldioxidutslapp och fler grona jobb.

Sammantaget dr rapporten en uppmuntrande lasning: Med ratt styrning
ar det absolut mojligt att paskynda omstéllningen till en
fossilbransleoberoende fordonsflotta langt bortom vad som sker pa
grund av EU-regler, drivmedelspriser och andra faktorer som ar
gemensamma for de granskade marknaderna. Rapporten blir dirmed
ett viktigt politisk inspel: Vill man, sa gar det. Sa: Hur stor ar viljan att

stilla om till en fossilbransleoberoende fordonsflotta?



2. Inledning

Denna rapport fokuserar pa utvecklingen av genomsnittliga
koldioxidutslapp fran nya bilar tidsperioden 2005-2014. Vi har valt att
fokusera pa europeiska marknader, for att halla ett sa stort antal
kontrollfaktorer som méjligt lika, t.ex. hur forbrukning och utslapp
mats. Vi har valt att granska ndgra av Europas storsta bilmarknader, for
att fanga in de forandringar som varit av storst betydelse for
bilmarknadens utveckling, samt ndgra marknader i Norden som ar sa
lika den svenska marknaden som méjligt. Huvudsyftet ar att identifiera
atgarder som haft stor effekt for att paskynda omstallningen till en
energieffektivare fordonsflotta, och att dirmed bidra till en mer

kostnadseffektiv utformning av policies for utslappsminskningar.

Metod

Vi har valt att granska féljande marknader:

* Danmark, Finland och Norge, for deras likheter med Sverige och
eftersom vi ser en styrka i att jamfora policies i Norden.

* Tyskland, for att det ar den storsta fordonsmarknaden i Europa.

* Holland, for att det &r den marknad i Europa med lagst utslapp for
nysalda fordon.

* Frankrike som var forst att inféra Bonus-Malus beskattning av nya
bilar, vilket ofta apostroferas i den svenska debatten.

* Sverige, som ar i centrum for denna studie och for de atgardsforslag

vi arbetar med.

Utslappen fran nyregistrerade fordon berdknas enligt EU:s officiella
korcykel NEDC. Denna ar forvisso omdiskuterad, det ar till exempel
svart att i verklig korning uppna de certifierade vardena for fordonen;

Skillnaden ar sa stor som drygt 20 procent?, och en stor del av utslapps-

1 Mind the Gap! Why officiaFl car fuel economy figures don’t match up to reality. T&E 2013.



minskningarna "ats upp” av extrautrustning pa fordonen.? En mer
rattvisande korcykel ar dock flera ar borta, och bedomer att
missvisningen drabbar alla proportionellt lika, och ar av marginell
betydelse for resultaten i denna rapport. NEDC anses allmant 6verdriva
klimatnyttan med elbilar (vars klimatpaverkan vid kérning beror pa
hur elen framstélls, men den ar aldrig noll) och laddhybrider (som

i NEDC:s tester till mycket hog del av korstrackan gar pa el), medan
klimatnyttan med fornybara branslen underskattas. Darmed ger denna
rapport inte ndgon stor vagledning nar det galler att stdlla om till
fornybart, men val nar det galler att minska nybilsforsaljningens

bransleférbrukning och stélla om till el och laddhybrider.

Nordregio har studerat villkoren fér den nordiska bioekonomin3,
inklusive den norska och svenska biodrivmedelsindustrin, och kommer
precis som i denna rapport, fram till att langsiktiga styrmedel kravs for
att ge denna bransch en chans att utvecklas som potentialen indikerar.
Da maste vi i europeisk statistik ta in dven klimatnyttan fran biodriv-
medel. Ett sddant system, sa kallad Well-to-Wheels analys, har tagits
fram av EU tillsammans med CONCAWE (drivmedelsindustrierna) och

ACEA (fordonstillverkarna). Det anvands dock inte utbrett dnnu.

Rapporten fangar inte upp behovet av ett dndrat beteende, saval bakom
ratten (t.ex. att kora snalare) som i valet av transportmedel (t.ex. att ta
bussen eller cykeln istdllet for bilen), eller valet att inte transportera sig
alls (och istallet jobba distans, medverka pa webinarium etc). Denna del
ar mycket viktig for att kunna nd malet om en fossilbransleoberoende
fordonsflotta, varfor vi tar upp den i andra rapporter. Se vidare pa

www.2030-sekretariatet.se och www.nordregio.se.

2 Energy efficiency versus gains in consumer amenities—An example from new cars sold in
Sweden. Frances Sprei och Sten Karlsson. Chalmers 2013.

3 Bioeconomy in the Nordic region: Regional case studies, www.nordregio.se
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3. Nya bilars utslapp

Figur 1. Nyregistrerade bilars genomsnittliga utslapp i CO,/km
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Grafen baseras pa genomsnitt av nyregistrerade bilar® och visar
genomsnittligt nybilsutsldpp i enhet gram COz/km for respektive land.
Vi ser en tdmligen uniform och langsam utslappsminskning fran nya
bilar under 2000-talets forsta fem ar pa alla granskade europeiska
marknader. Kring dren 2006-2008 gar utslappsminskningen avsevart
snabbare. [ Sverige borjar utslappsminskningen tidigast, och Tyskland
senare. Efter ar 2008 skiljer sig kurvorna for de olika landerna mera at,
vilket tyder pa att nationella incitament spelat storre roll de senaste
aren. Men differensen i utslappsminskningar mellan olika lander ar
mindre dn man kan tro; hela perioden 2001-2013 har Norge storst
minskning (40 procent) och Tyskland minst (26 procent), skillnader
som i princip bestdr dven om vi bara granskar de senaste arens

utveckling.

4 Hamtad fran Eurostat

(http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal /product_details/dataset?p_product_code
=TSDTR450) 2014-09-08 (undantaget Norge) och visar det genomsnittliga utslappet av gram
CO2/km fran nya bilar registrerade det aret. Data for Norge dren 2001-2003 kommer frén mail-
korrespondens med Johannes Bruhn (OFV). Norge aren 2004-2011 4r hiamtade fran
(http://www.regjeringen.no/pages/38231042 /vista_rapport2012.pdf) dren 2012 och 2013 ar
hamtade fran (http://www.ofvas.no/co2-utslippet-i-desember/category584.html)
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Tabell 1. Procentuell forandring i nya bilars utslapp av CO2

2007-2013 2001-2013
Sverige 28 % 35%
Tyskland 22 % 26 %
Nederlanderna 35% 38 %
Danmark 31% 36 %
Frankrike 24 % 29 %
Finland 28 % 28 %
Norge 31% 40 %

Snittutslappen for nya bilar i EU var forsta halvaret 2014 123,4 gram
CO2/km, en minskning med 2,6 procent jamfért med aret innan. Lagst
utslapp hade Nederldnderna med 107,3 g COz/km, fore Portugal pa
108,8 gram COz/km och Norge, bada 111,3 gram CO2/km, Danmark
110,2 gram COz/km och Frankrike, 114,2 gram COz/km. Sverige lag pa
18:e plats med 131,0 gram COz/km, Estland och Lettland var samst i
klassen med 140 gram CO2/km.

Vi kommer nedan diskutera foljande faktorer som sarskilt viktiga for

utslappsminskningen:

* Den ekonomiska krisen kring 2007

* Snabbt stigande oljepris 2006-2008

* EU:s och bilindustrin frivilliga utslappsbegransningar till 2009,
senare EU:s bindande sanktionskrav

* Nationella styrmedel

Den ekonomiska krisen

Bilinkop ar en direkt reflektion av laget i ekonomin. Den europeiska
ekonomiska krisen kan siagas starta 2007-2008, och paverkade narmare
alla lander i Europa. En marknadskris som senare ledde till en kris for

flera lander i Eurozonen.
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Bilinkdpen paverkades direkt. Fran ar 2007 har de arliga bilinkdpen
fallet med i genomsnitt 23 procent, storre fall i de sddra delarna av

Europa, mindre minskning i norr.

Figur 2. Beskrivning av féréndringen av salda fordon per ar
Marknadsandel EU-27
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Kalla: EU vehiclemarket yearbook 2013.
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En annan effekt av krisen var att képarna temporart valde allt mindre
bilar. Dock har koparna atervant till att satsa pa allt storre modeller,
och sa kallade SUV:ar eller crossover-fordon har 6kat sin
marknadsandel sedan 2009, pa bekostnad av 6vriga segment, och inom
snart sagt alla segment 6kar andelen fyrhjulsdrivna fordon. Det tycks
som om det lagre drivmedelspriset hosten 2014 och varen 2015

forstarkt denna trend 6ver hela Europa.

EU:s utslappskrav pa nya bilar

Under manga ar hade bilforetagens europeiska branschorganisation
ACEA (European Automobile Manufacturer's Association) frivilliga
ataganden gentemot EU-kommissionen om minskade utslapp fran nya

bilar. Efterlevnaden var dock 1dg, och 2007 aviserade EU-kommissionen
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bindande utsldppsregler for nya personbilar. De antogs av
kommissionen 2009 (443/2009) och satter en grans pa genomsnittliga
utslapp for biltillverkarnas produktion pa 130 gram COz/km, vilket
successivt fasas in dren 2012-2015. Malet dr 18 procent lagre dn de
genomsnittliga nybilsutsldppen ar 2007, och ledde till protester fran
bilindustrin, men idag star atskilliga bilmarken uttryckligen bakom
nivan. De forsta aren har alla tillverkare klarat sina krav, och ser ut att
klara kraven for ar 2015, da alla bilmarkenas hela personbils—
registrering omfattas.> Mindre tillverkare omfattas inte, inte heller
andra typer av fordon dn personbilar. [ genomsnitt 6vertraffas 2015 ars
krav pa 130 gram COz/km i utslapp i genomsnitt med hela 5 procent
redan 2014.

Fran och med 2012 ar biltillverkare tvungna att betala en straffavgift
om utslappen ar hogre dn gransnivan, som varierar beroende pa hur
tunga respektive tillverkares bilar ar. Avgiften for 6vertradelse av dessa
gransvarden okar fran 5 euro for forsta grammet CO2/km upp till 95
euro for de hogsta 6vertradelserna. Policyn innebar aven att
bilproducenter kan erhalla utslappskrediter for att stimulera
teknologiska innovationer for reducerat CO; utsldpp. Till 2014 fanns
superkrediter pa 2,5 ganger vardet av en normal bil for bilar med
utslapp under 50 gram CO2 /km. Detta system dterinfors enligt
Europeiska kommissionen under nasta reduceringsperiod som startar
2020. Reglementet 0ppnar ocksa for en handel med utslappsratter
bilfabrikanter emellan, men tillverkarna har enats om att inte utnyttja
denna ratt. Nar vi granskar utslappsminskningarna ar det tydligt att det
faktum att EU gick fran dialog till bindande krav paverkat bilindustrin,

troligen i tre steg:

1. Ar 2007 innebar den omfattande diskussionen kring EU:s

direktiv att bilindustrin lyfte fram sina fordon med laga utslapp,

5 How clean are Europe’s cars? Transport & Environment 2013

14



samtidigt som det skapade ett 6kat konsumenttryck. Detta trots
att de forsta bindande kraven da var fem ar borta.

2. Ar 2012, det forsta dret med bindande krav.

3. Infor ar 2015, da hela nybilsforsaljningen for forsta gangen ska

klara snittet pa 130 gram COz/km.

De forsta aren efter EU:s beslut skedde stora investeringar i
utslappminskande teknik fran biltillverkarna. Ar 2012 kunde de flesta
tillverkare konstatera att de var pa god vag att uppfylla utslappskraven
och en viss avmattning av klimatambitionerna kan skonjasé. 2013 ars
snittutslapp per bilmarke for nya bilar i EU visar att flertalet

biltillverkare dr nara att nd sina respektive mal:

Renault 110.1 gram CO2/km
Peugeot 114.9 gram CO2/km
Toyota 115.9 gram COz/km
Citroén 116.2 gram CO2/km

Fiat 118.1 gram CO2/km

17.Volvo 132.1 gram CO2/km

20. Mercedes 139.5 gram COz/km’

N o 1k W R

I ndsta steg ska biltillverkarna i snitt nda 95 gram COz/km till ar 2021,
vilket flera biltillverkare har angett som mycket svart att na, men vissa
har ocksd markerat att de avser nd malet, i ndgot fall rentav utan att
anvanda sig av superkrediter eller ndgon annan form av dubbelrakning.
Medan bilindustrin normalt sett efterfragar langsiktiga spelregler, har
man hittills generellt sett varit skeptiska till att i nartid besluta om ett
mal for ar 2025 och/eller ar 2030, men diskussioner fors pa EU-niva om

ett troligt mal pa 65 gram COz/km foér 2030.

6 How clean are Europe’s cars? Transport & Environment 2013

7ACEA
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Oljeprisets betydelse

Figur 3. Raoljepriser per fat sedan 1987

UsD/fat Kalla: http://www.vox.com/2014/12/16/7401705/0il-prices-falling
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Grafen ovan visar det genomsnittliga oljepriset drsvis perioden 1987-
2015, exemplifierat av priset pa Brent Crude®. Oljepriset steg i bérjan av
2000-talet, efter att under lang tid legat kring 30 USD per fat, och nadde
ar 2006 60 USD per fat. Darefter tog 6kningen ytterligare fart och
passerade i borjan av januari 2008 100 USD/fat, nadde i juli 2008 som
hogst hela 148 USD per fat, for att sedan falla tillbaks till 32 USD/fat,
med 99,06 USD/fat som drsgenomsnitt. 2009 1ag priset pa ett
arsgenomsnitt pa 72,26 USD per fat. Darefter steg priset ater och det
genomsnittliga priset for ett fat olja 2013-14 var mellan 100-125 doller
per fat. Under hosten 2014 sjonk priset snabbt och for de flesta
analytiker ovantat, till som lagst strax under 50 USD®. Varen 2015 rader
stor osdakerhet om den framtida prisbilden, men manga analytiker
menar att priset kommer att ligga kvar ungefar pa nuvarande niva i

flera ar.

8 Data fran http://www.statista.com/statistics /266659 /west-texas-intermediate-oil-prices/
och visar West Texas intermidiate (WTI) oil i genomsnittliga priser i USD per fat

9 http://www.statista.com/statistics /266659 /west-texas-intermediate-oil-prices/

T
2015
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Forandringar av oljepriset paverkar givetvis priset pa drivmedel for
fordon, sarskilt bensin och diesel, aven om det ocksa styrs av skatter.

[ Sverige ar koldioxid- och energiskatterna satta i kronor och 6ren, sa
prisférandringarna "vid pump” blir betydligt mindre an féorandringarna
av oljepriset. Aven priset pa fornybara drivmedel relaterar till
oljepriset, aven om sambandet inte ar direkt och priset till stor del

beror pa statlig ekonomisk stimulans.

Det finns omfattande och delvis motsagelsefull forskning och statistik
kring vad som hdander med bilanviandningen ndr drivmedelspriset
forandras. Mycket forenklat kan sédgas att det kortsiktiga beteendet inte
forandras sarskilt mycket - man kor inte mycket mer bil for att
bensinen blir billigare, och trots manga reportage som antyder det sa ar
det relativt fa som later bilen sta nar drivmedIlet blir ndgot dyrare.
Daremot ar effekten tydlig pa nybilsforsaljningen, som ar den vi
granskar har. Ett hogre drivmedelspris betyder att man i 6kad
utstrackning koper branslesnala bilar, bilar som kan anvinda férnybara
drivmedel och bilar for eldrift eller med hybridteknik. Sarskilt i USA ser
vi nu att ocksa motsatsen galler; nar drivmedelspriset snabbt sjunker sa
okar forsdljningen av "gas guzzlers”.10 Det tycks vara viktigare hur
trenden ser ut, och hur snabb férdndringen ar, dn de absoluta
prisnivderna, och vissa gransvarden tycks ha sarskilt stor betydelse,

sasom femton SEK litern i Sverige eller fyra USD per gallon i USA.

Den snabba 6kningen av oljepriset ar 2007-2008 sammanfaller val med
den snabbare minskningen av utsldpp fran nybilsforséljningen.
Oljeprisdippen 2009 var troligen for kortsiktig for att ha ndgon storre
inverkan pa nybilsforsaljningen. De stabilt hoga oljepriserna fran 2010
och framat har bidragit till fortsatt lagre genomsnittsutslapp fran
nybilsforsaljningen, medan det verkar troligt att det lagre oljepriset

som nu rader kommer att minska pa takten i omstallningen.

10 http://www.theguardian.com/money/2014/dec/10/with-cheap-oil-americans-buy-gas-
guzzlers-again alla ar dock inte 6verens om detta, se t.ex. http://www.bloombergview.com/
articles/2014-12-03/cheap-oil-wont-help-detroit-sell-gas-guzzlers
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4. Nationella policies

Policysammanstallningarna nedan dr sammandrag av atgarder som
utformats for att, direkt eller indirekt, paskynda omstéllningen till nya
bilar med lagre utslapp, relaterade till hur snabbt utsldppen fran nya

bilar minskar.

Sverige

Figur 4. Sveriges nybilsutslapp i gram CO,/km
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Den svenska utslappskurvan for nya bilar féljer i huvudsak den
gemensamma, vilket forstarker bilden av att de bakomliggande
faktorerna oljepris och EU-lagstiftning hur stor betydelse. Grafen visar
en total minskning av COz -utsldppen fran nya bilar pa 33 procent, fran
200,2 COz/km ar 2001 till 133,3 ar 2013. Minskningen accelererade
redan 2004, och forstarktes fran omkring mitten av 2004, med en stadig

nedgdng darefter, dock med en utplaning fran ar 2012.

Vi ser forandringar i utslappsminskningen som skiljer sig at fran den

gemensamma bilden, och till stor del bedéms bero pa foljande faktorer:
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Statliga inkopsregler. Ar 2004 inférdes en statlig forordning
for upphandling av fordon, dar myndigheter alaggs att ” 85
procent av det totala antalet personbilar som en myndighet
koper in eller ingar leasingavtal om under ett kalenderar skall
vara miljobilar”, i princip med utslapp under 120 gram CO2 /km,
eller som drevs pa biobrédnslen!l. Aven om detta avsig
myndigheters inkop, fick det en bred spridning dven till foretag
och kommuner.

Miljobilspremien, som inférdes i april 2007. Den innebar att
man vid kop av en ny bil som uppfyller kraven for en miljobil'*
kunde erhadlla en subvention om 10 000 SEK. Milj6bilspremien
var i bruk till 2009, da den avskaffades sex manader tidigare dn
planerat eftersom den blivit sa popular att medlen tog slut
snabbare 4n budgeterat."

Fordonsskatten, som sedan ar 2006 ar koldioxiddifferentierad.
Skatten har en lag grundavgift en avgift per gram koldioxid éver
en viss grundniva, med en lagre avgift for bilar avsedda for
fornybara drivmedel. Bilar som uppfyller miljobilsdefinitionen
ar sedan 2009 undantagna fran fordonsskatt de forsta fem aren.
Gransvardet var till en boérjan 120 gram COz/km, med hogre
varde for bilar som framfors pa alternativa drivmedel och
skarptes ar 2013 till 95 gram CO2/km, viktbaserat sa att bilar
med en tjanstevikt 6ver 1 372 kg tilldts slappa ut mer, de med
lagre vikt mindre. Darutover har ett antal kommuner haft egna
miljobilsdefinitioner och lokala forméner sdsom fri parkering.'
Formansvardet, som fran ar 2009 sianktes med 20 procent for
etanolbilar, 40 procentfor gas-, hybrid- och etanolbilar jamfort

med motsvarande fossilbranslebil, dock max 16 000 SEK (8 000

11 Forordning (2004:1364) om myndigheters inkdp och leasing av miljobilar

12 Bilens COz utsldpp far inte 6verstiga berdknat hogsta koldioxidutslapp i forhallande till
fordonets tjdnstevikt.

13 Transportstyrelsen (2009).

14 http: //www.stockholm.se/Fristaende-
webbplatser/Fackforvaltningssajter/Miljoforvaltningen/Miljobilar/Nyheter-och-
press/Nyheter-och-press/Nyheter/Ny-definition-spikad-for-2013/
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SEK for etanolbilarna). Detta forlangdes for elbilar, gasbilar och
laddhybridbilar till och med ar 2016, men inte for etanolbilar
och icke-laddbara hybridbilar.

Pa grafen kan vi se att minskningen avtar fran ar 2012, och minskar allt
langsammare. Detta ar en allvarlig utveckling som vi bara kan se i
Sverige, och som om den fortsatter allvarligt forsvarar for Sverige att na
sina nationella klimatmal samt malet om en fossilbransleoberoende

fordonsflotta. Vi bedomer att ett antal faktorer spelar in:

* Supermiljobilspremien, inférd januari 2012, ar inte kraftfull
nog for att fa effekt och kan inte alls motsvara att
miljobilspremien avvecklats. Premien pa 40 000 SEK (for
privatpersoner) eller 35 procent av skillnaden i pris mellan
Supermiljobilen och jamférbar bil (for juridiska personer) galler
enbart for bilar med utslapp pa max 50 gram COz/km, d.v.s. i
praktiken enbart laddhybrider och elbilar'”. Merkostnaden for
dessa, sarskilt de renodlade elbilarna, ar i nuldget vasentligt
storre dn sd, samtidigt som infrastrukturen fér laddning dnnu ar
bristfallig.

* Avskaffande av lokala formaner. Som mest hade drygt 30 av
landets kommuner olika former av lokala formaner for
miljobilar, vanligen gratis parkering (drygt 80 kommuner har
overhuvudtaget parkeringsavgifter). Nar miljobilsandelen
narmade sig 40 procent av nybilsforsaljningen, avskaffade
manga denna forman, forstarkt av tilltagande juridisk osakerhet
om det alls var lagligt med lokala formaner av detta slag, och
varen 2015 har inga kommuner sadan stimulans kvar.

* Osdkerhet kring formaner, sarskilt det reducerade
formansvardet som forst i sista stund forlangts och som i

skrivande stund bara ar kint fram till 2016, d.v.s. halva den

15 Transportstyrelsen (2013b).



typiska leasingperioden for den som nu skaffar en ny formansbil.

Ocksa andra incitament har kannetecknats av manga turer och

stor osdkerhet.

Daremot finns det inte i de siffror vi har granskar nagra tydliga effekter
av den svenska, rekordsnabba omstéllningen till fornybara drivmedel,
framst etanol E85 2006-2009, och den likaledes mycket snabba
atergangen till fossila drivmedel &ren darp&. Okningen orsakades till
stor del av ovan ndimnda formaner, kombinerat med "pumplagen”1é,
som sakerstédllde att det snabbt byggdes ut tankmojligheter for E85.
Tillbakagdngen orsakades till stor del av att formanerna avskaffades,
kombinerat med en tuff debatt kring fornybara drivmedel, framfor allt
etanol. Orsakerna till debatten har i sig vallat en het och omfattande
debatt, varfor vi har néjer oss med att konstatera att den goodwill som
till en borjan forknippades med de fornybara drivmedlen forbyttes i
osakerhet och oro. Da etanol- och gasbilars lagre klimatpaverkan inte

fangas upp av NEDC, marks inte detta i statistiken.

Figur 5. Branslepris till konsument, kronor/liter
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Utslappen fran nya bilar i Sverige borjade minska kraftigt redan 2004,

och har minskat snabbt dnda till ar 2010, varefter vi ser en utplaning av

16 Lag (2005:1248) om skyldighet att tillhandahalla fornybara drivmedel
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den fallande kurvan de senaste dren. Detta ar en utveckling som vi

endast kan se i Sverige. Vi bedomer att ingen enskild forklaring kan

anvandas for hela det svenska forloppet, utan att de huvudsakliga

faktorerna for utslappsminskningen ar:

Inledande minskning 2004-2005: Miljobilskrav for
myndigheter, som fick bred spridning.

Fortsatt minskning 2006-2009: Snabbt stigande
drivmedelspris, miljobilspremie, bred diskussion om milj6bilar
och miljébranslen

Avstannande minskning 2010-2013: Miljobilspremien
avskaffas, fordonsskattebefrielsen har varit mindre effektivt som
styrmedel, supermiljobilspremien har omfattat for liten del av
marknaden for att paverka totalen i ndgon storre utstrackning,
och avskaffandet av formansvardesreduktionen for etanolbilar
har haft viktig del i att denna delmarknad i det narmaste
forsvunnit.

Osidkerhet 2014-2015: Framtida villkor ar oklara; medlen for
supermiljobilspremien tog slut och en forlangning uppnaddes
forst efter atskilliga politiska turer. En bonus-malus-beskattning
ar aviserad, men det dr inte givet nar den kommer eller hur den
utformas. Det dr trakigt att se en minskad forbattring, dven det
storsta billandet Tyskland visar en fortsatt minskning, och lar

passera Sverige under aret.

22



Danmark

Figur 6. Danmarks nybilsutslapp i gram CO,/km
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Kurvan representerar nybilsutslapp under perioden 2001-2013. Den
totala minskningen under perioden ligger pa 35 procent, fran 172,9 g
CO2 /km ar 2001 till 112,7 g COz /km ar 2013. Utslappsminskningen var
langsam forsta halvan av perioden, 6kade snabbt 2007-2010, planade

darefter ut och har de senaste dren ater 6kat nagot.

[ Danmark finns cirka 2,3 miljoner bilar, med en arlig forsaljning pa
knappt 200 000 nya bilar, vilket dr en markant 6kning de senaste
aren.l” Bilmarknadens utformning domineras av de hoga viktavgifterna
pa cirka 180 procent, med 25 procent moms, med undantag for
varubilar ("gule plader”) och vissa kundgrupper, som taxi och statliga

myndigheter.

Personbilar beskattas utefter bransleforbrukning. For bensinbilar galler
en skatt pd 580 DKK for bilar med férbrukning fran 0,5 liter/mil och 20
160 DKK for fordon som forbrukar fran 2,2 liter/mil och uppat. For

dieselbilar galler istallet en lagre skatt. Fordon som férbrukar 0,3

17 Concito: Klimavenlig transportbeskatning. Rapport februari 2014
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liter/mil betalar 240 DKK och 30 360 DKK for fordon som férbrukar
mer an 2 liter/mil. Darutéver finns en registreringsskatt som
inkluderar subvention/tilligg beroende pé branslekonsumtion'®, med
ett avdrag pa 4 000 DKK per kilometer som ar utéver 16

kilometer/liter'”,

Dartill ar avgiften mycket 1ag for de forsta 80 000 SEK i nettopris, vilket
betyder att sma3, snala bilar ar mycket billiga jamfoért med grannldnder
som Sverige och dominerar bilférsaljningen - 6ver hélften av
nybilsforsaljningen ar sa kallade mikrobilar. Danmark har ocksa EU:s
lagsta energiavgift pa diesel, medan el har ca 200 procent skatt och

fordonsgas inklusive biogas har full beskattning.

Enligt Danmarks energiavtal 2012-2020 avsatts 70 miljoner DKK for

utvecklandet av infrastrukturen till elbilar och vatgas som drivmedel.??

18 ]EA (2014f)
19 http://www.gronabilister.se/arkiv/rapporter/danska-elbilslaget-2013

20 Danish Ministry of climate, energy and building 2012
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Finland

Figur 7. Finlands nybilsutslapp i gram CO,/km
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Finland har under perioden minskat nybilsutslappet med 26 procent,
fran 178,1 gram CO2 /km ar 2001 till 131,8 gram CO2 /km ar 2013.
Aren 2001-2007 var utslappen fran nya bilar relativt oférandrade,
varefter de minskar kraftigt till ar 2008, for att darefter fortsatt minska

men i nagot lagre takt.

Finlands snabba minskning till ar 2008 hdanger samman med att landet
da gjorde om registreringsskatten for nya bilar, som blev baserad pa
bilens koldioxidutslapp. Registreringsskatten i Finland star fér 4anda
upp till 40 procent av forsaljningspriset och foljaktligen forskots
konsumenternas preferenser snabbt till sndlare bilar, helt i linje med

det av regeringen uttalade malet

Ar 2010 blev ocksa den arliga fordonsskatten koldioxidbaserad.?! Som
vi ser, fick det en mycket mindre effekt, av det enkla skalet att

fordonsskatten inte ar av lika stor betydelse for konsumenten.

21]EA 2014b
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For att framja anvdndandet av biodrivmedel inférde Finland 2010 en
kvotplikt pa forsaljning av drivmedel. Innehallet av biobranslen maste
2011-2014 svara for minst 6 procent av det totala innehallet av bensin

och diesel, varefter det stegvis hojs till 20 procent ar 2022-2020.23

Figur 8. Utveckling for obligatorisk andel biodrivmedel i Finland och EU

Procent (energi)
25
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Detta fokus pa 6kad laginblandning minskar hela fordonsflottans
faktiska klimatpaverkan, men syns inte i de officiella utsldppsvardena
for nya bilar, vilket ett fokus pa en hogre andel bilar som drivs pa
koncentrerade biodrivmedel eller el delvis hade gjort. Den finska
marknaden for flexifuelbilar, gasbilar, elbilar och laddhybrider dr dnnu

2015 mycket liten.

Sedan 2010 har Finland en frivillig energimarkning av personbilar, men
frivilligheten och att markningen inte ar kopplad till ndgon ekonomisk
stimulans, som t.ex. ett bonus-malus-system, gor att vi inte kan se

nagon egentlig effekt pa nybilsforsaljningen.2

23 http://www.oil.fi/en/useful-information /biofuels-finland , tabell fran
http://www.tekes.fi/globalassets/julkaisut/towards_green_growth.pdf

24 http://www.iea.org/policiesandmeasures/pams/finland /name-24729-
en.php?s=dHIwWZT11ZSZzdGF0dXM9T2s,&return=PGRpdiBjbGFzcz0ic3ViTWVudSI-
PGRpdiBjbGFzcz0iYn]JIYWRjcnVtYnMiPjxhIGhyZWY91i8iPkludGVybmF0aW9uYWwgRW5lcmd5
IEFnZW5jeSZ6d25q0zwvYT4mbm]zcDsmZ3Q7Jm5ic3A7PG

T T
2019 2020
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For aren 2009-2020 har Finland ett klimatprogram, dar
transportministeriet ska satsa pa 6kad energieffektivitet for fordon,
utbildning i sparsam kérning och intelligenta transportlésningar.
Satsningen ar dock relativt blygsam, pa 0.5 miljoner euro arligen, och

ror i liten utstrackning nya bilar.25

Sammantaget har Finland haft relativt lite policyférandringar jamfort
med alla de andra granskade ldnderna, och vi ser darfor framfor allt
effekten av yttre faktorer. Den ekonomiska krisen, med bérjan 2007,
drabbade Finland hardare och ldngre an flertalet andra ldnder, och
ledde i kombination med oljeprisuppgangen till en kraftig
utslappsminskning fran nya bilar som ar minst lika viktig som de

policyférandringar som Finland infort.

Finland aviserade varen 2015 en omfattande satsning pa bl.a. gasbilar
och planerar for en snabb utbyggnad av antalet gasmackar, medan
nagon storre satsning pa elbilar och laddinfrastruktur inte ar kdnd. Det
aterstar att se hur denna satsning paverkar framtida utslapp fran nya

bilar i Finland.2¢

25 http://www.iea.org/policiesandmeasures/pams/finland/name-24731-en.php
26 Se 2030-sekretariatets nyhetsbrev, april 2015
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Frankrike

Figur 9. Frankrikes nybilsutsldpp i gram CO,/km
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I Frankrike ligger den totala minskningen av CO: utsldpp fran nya bilar
under perioden 2001-2013 pa 27 procent, fran 159,8 gram COz/km ar
2001 till 117,4 gram COz/km ar 2013. 2007 syns en brytpunkt dar
minskningen blir snabbare, for att sedan dter plana ut, med en ny

paskyndad minskning 2012.

Frankrike tillampar sedan 2008 ett bonus-malus system. Vid kép av bil
med utslapp pa mindre dn 130 gram CO2/km erhalls en bonus pa
mellan 1 000-5 000 euro dar ersattningen bestams utifran ett
klassningssystem. Den hogsta bonusen pa 5 000 euro géller for bilar
med utslapp lagre an 60 gram CO2/km och erhalls i praktiken endast
vid kop av elbil eller laddhybrid. For bilar med utslapp pa mer dan 160
gram COz/km galler istdllet en skatt som ror sig fran 200 euro upp till 2
600 euro for fordon som sldpper ut mer dn 251 gram COz/km. Fordon
med utslapp som ligger i intervallet mellan 131-160 gram COz/km
erhaller ingen bonus och beldggs inte med ndgon skatt. Tanken ar att

kostnaderna bonus-malus systemet balanseras ut av intikterna®’.

27 D’Haultfeeuille et.al (2013).
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I december 2008 hojde man i Frankrike ersattningsnivan inom
systemet for skrotningssubventionen. Istéllet for en bonus pa 300 euro
for en 15 ar gammal bil kunde man fram till december 2009 fa en
ersattning pa 1 000 euro for en 10 ar gammal bil, forutsatt att den nya

bilen som inhandlas inte far slippa ut mer an 160 gram CO2/km?.

Frankrike har nyligen utvecklat sina bonus-malus-regler enligt féljande

(alla priser i euro):

Utslapp CO2 g/km Hybrider och elbilar Ovriga personbilar | Latta lastfordon

Under 20 El: 6300, max 27% av 6300 6300, max 27% av
inkdpspriset. Hybrid: 3300 inkdpspriset.

20-50 El: 4000, max 20% av 4000
inkdpspriset. Hybrid: 3300

51-60 Hybrid: 3300 minst —55 %

61-90 150 0

91-95 0

96-100

101-105

106-110

110-130 0

131-135 150

136-140 250

141-145 500

146-150 900

151-155 1600

156-175 2200

176-180 3000

181-185 3600

186-190 4000

191-200 6500

201-230 8000

Over 230 8000

Sedan 2014 finns inte langre speciella regler for flexifuel-bilar eller
bilar for manga passagerare. Frankrike planerar att hja den hogsta
bonuskategorin i sitt bonus-malus-system till 10 000 euro, fér den som

ersatter en gammal, smutsig bil och bor i ett omrade med luftkvalitet.

28 |EA 2014c
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Dartill ska den som installerar laddutrustning for elbilar fa 30 procent
skatteavdrag. Slutligen maste statliga myndigheter kopa minst 50
procent utslappsfria bilar. Frankrike har darutéver en arlig

fordonsskatt (TVS) med COz-komponent enligt foéljande:

CO2 g/km Skatt per g/km
-50 0]

51-100 2

101-120 4

121-140 5.50

161-200 11.50

201-250 21.50

Over 250 27

Darutover betalas en sarskild skatt pa 20 euro/ar for alla bensinbilar,
inklusive hybrider, och 40 euro for alla dieselbilar inklusive hybrider.
Dieselhybrider som slapper ut under 110 gram COz/km betalar dock
bara 20 euro/ar. Bilar dldre dn 2011 betalar mer, bensinbilar fran 1996

eller dldre betalar 70 euro/ar, dieselbilar fran samma tid 600 euro/ar.

En effekt av policys i Frankrike dr svart att faststalla. Forandringen
2007 bor kunna hanvisas till EU-kraven pa utslappen fran nya bilar.
[ 6vrigt kan man forvanta sig att effekten av en introducerad policy
kommer nagot efter att den implementerats, da det tar ett tag for
framforallt utbuds-sidan av marknaden att reagera. Darfor forvantas
inte effekten synas omedelbar vid 2008. A andra sidan sa syns heller
inte nagon tendens at en 6kad minskning i nybils utslapp under de

efterfoljande aren heller. Fram till 2012 avtar snarare minskningen.

Frankrike har haft en ganska svag utveckling under
undersokningsperioden, dock utifran en niva med relativt 1aga
utslappsnivaer. Detta ar anmarkningsvart; Frankrikes bonus-malus

framhalls allmant som ett positivt exempel for omvarlden.



Nederlanderna

Figur 10. Nederldndernas nybilsutslapp i gram CO,/km
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Grafen visar nybilsutslapp under perioden 2001-2013. Totalt har det
skett en minskning pa 37 procent, fran 174,0 gram CO2/km ar 2001 till
109,1 gramCO2/km ar 2013. Under perioden 2001-2007 ar
minskningen svag, och innehaller rentav ett ar av 6kade utslapp. Fran
2007 minskar utslappen fran nya bilar istdllet snabbast av alla lander i

granskningen for att nu ha natt de lagsta utslapp for nya bilar i hela EU.

2006 inforde Nederldanderna ett markningssystem dar bilars
energiklass anges med samma typ av markning som for kylskap.
Samma ar inférdes en EcoDriving-policy, som ska fa bilisten att kora
snalare och oftare valja andra firdmedel an bil samt kéra mer

energisnélt.”

Av storre betydelse, och en viktig forklaring till de snabbt sjunkande
utslappen, ar Nederldndernas registreringsskatt som inkluderar ett
bonus-malus system dar bilar med laga utslapp far en skattelattnad och

bilar med hoga utslapp far en skattepalaga vid inkdp. Till detta kommer

29 ]EA 2014d
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en vagskatt som gynnar bilar med laga emissioner. Dartill har
Nederldanderna en fordonsskatt baserad pad bade vikt och CO? utslapp.,
dar fordon med lagre utslapp dn 110 gram COz/km inte beskattats, fram

till &r 2015 da gransen sinks till 50 gram CO2/km.”

Foretag betalade lange ingen skatt alls for elbilar och laddhybrider,
vilket bland annat ledde till att ndstan alla laddhybrider Volvo och
Mitsubishi tillverkade saldes i Nederlinderna. Ar 2014 inférdes 4
procent skatt for elbilar och 7 procentfér laddhybrider med utslapp
enligt NEDC pa Upp till 40 gram COz/km). For laddhybrider och andra
fordon med utsldpp hogre dn sa har en sarskild skattesats utifran enligt
en relativt komplicerad matris. Vi dterger den har eftersom

Nederldanderna haft en sa stark utveckling.

Tabell 4. Foretagsbeskattning av bilar
Tilldggsavgift for CO2-utslapp matt i gram/km, 2011-2015 (bensinmotorer)

2011 2012,1jan 2012, 1juli 2013 2014 2015
0 % tillagg <50 <50 <50
4 % tillagg 0 0
7 % tillagg 1-49 1-49
14 % tillagg <M <M <103 <96 50-89 50-83
20 % tillagg 1M1-140 1M11-140 103-132 95-124 89-117 83-110
25 % tillagg >140 >140 >132 >124 >17 >110
Tilldggsavgift for CO2-utslapp matt i gram/km, 2011-2015 (dieselmotorer)
2011 2012,1jan 2012, 1juli 2013 2014 2015
0 % tillagg <50 <50 <50
4 % tillagg 0 0
7 % tillagg 1-49 1-49
14 % tillagg <96 <96 <92 <89 50-86 50-83
20 % tillagg 96-116 96-116 92-14 89-112 86111 83-110
25 % tillagg >116 >116 >114 >112 >111 >110

Kalla: http://www.vdsautomotive.nl/en/zakelijk/bpm-calculator/current-regulations

Nederldandernas modell ar komplicerad, men utgar konsekvent fran
bilars klimatpaverkan och myndigheterna har arbetat mycket med att

ta fram tillganglig information och markning for att underlatta for

30 ]EA 2014d
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konsumenten. Dartill aviseras forandringar med ett par ars
framforhallning, dar nasta steg synes vara hardare krav pa
dieselfordon, och regleringar av foretagens skatt pa fordon som gynnar

nollemissionsfordon.3!

Norge

Figur 11. Norges nybilsutsldpp i gram CO,/km
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I Norge har nya bilars utslapp under perioden 2001-2013 gatt ner med
33 procent, fran 183 gram CO2/km ar 2001 till 123 gram COz/km ar
2013. Vi kan identifiera ett par skarpa brytpunkter. Under 2005 sker en
okning av nya bilars utsldapp, som dret darefter kraftigt minskar.
Effekten avstannar under 2007 for att aterkomma 2008 och fortsatta
darefter. Norge ar ett land att studera. Prognosen for 2015 ar betydligt
lagre utslapp, en kombination av en tydlig regeringspolitik, och ett stort
inslag av elfordon (20,4 procent av forsdljningen). Norge kan hamna

just under den magiska 100 gramsgransen 2015.

I Norge finns manga styrmedel som paverkar nybilsforsaljningen, dar

registreringsskatten ar den enskilt viktigaste fore nybilsaccisen.

31 http://www.gronabilister.se/arkiv/rapporter/elbilslaget-i-amsterdam
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[ januari 2007 lades registreringsskatten om sa att den framgent
baseras pa CO> utslapp istallet for cylindervolym, vilket gav en skarp

och direkt minskning i CO2 utslapp fran nya bilar.

1 januari 2009 inférdes ett bonus-malus-liknande skattsystem, med
stimulans for bilar med utslapp under 120 gram CO2/km och héjd skatt
for bilar med utslapp pa 6ver 250 gram CO2/km. Detta skdrptes
successivt, 2011 med ytterligare 5 gram COz/km, och ett extra avdrag
for bilar med utsldpp under 50 gram CO2/km. Aven aret darpa skirptes
brytpunkten, och malus- komponenten foreslas fortsatt 6ka, sd att
skillnaden mellan en "nullutslipsbil” som elfordon och ett fordon med

utslapp pa 300 gram CO2/km blir hela 500 000 NOK.

Till detta kommer COz2-komponenten i den drliga fordonsskatten, som
ocksa tar hansyn till vikt, motoreffekt och NOx-utslapp. Ett
nollemissionsfordson med liten vikt och motorstyrka kan da fa en arlig
fordonsskatt pa 3 500 NOK, medan en tung sportbil med hog
motoreffekt och hog klimatpaverkan belastas med en avgift pa 1, 5
miljoner SEK. Detta dr en viktig och ofta forbisedd forklaring till den

stora Tesla-forsaljningen i Norge.

Figur 12. Andelen nya personbilar  Figur 13. CO,-komponenten i
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Kalla: Finansdepartementet (Norge)
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[ diskussionen om Norges fordonspolitik fokuseras ofta ensidigt pa
elbilarna, som dock enbart ar en del av den politik vi redovisat har.
Elbilar har utéver ovanstaende stimulans ocksa bl.a. tillgang till
kollektivtrafikkorfaltet, gratis parkering med laddning och gratis
transport pa vissa farjor. Denna stimulans beslutades i bred politisk
enighet, och skulle galla till ar 2017 eller till marknaden passerat 50
000 elbilar, vilket som kom forst. Varen 2015 passerades 50 000 elbilar,
efter att elbilar under flera ar toppat nybilsregistreringen, och

regeringen inledde darfor diskussioner om att minska stimulansen.32

Norska regeringen har visat pa forstaelse for marknadens behov av
langsiktiga spelregler, och arbetat med successiva skdarpningar av bade
"malus” komponenten fér fordon med héga utslapp, och "bonus” fér

fordon med laga utslapp, framst elfordon.

En intressant utveckling ar diselfordonsforsaljningen i Norge. Samma
utveckling skedde har som i bland annat Sverige. Dieselfordonsandelen
gick snabbt upp fran en andel pa 10 procent ar 2001, till en mer Europa
anpassad niva pa 50 procent 2006, och hela 75 procent under perioden
fram till 2011. Efter succesiva forandringar av skattenivaer har dock
diselandelen av dieslar minskat kraftigt till 64 procent 2012, och nu

under halften av nybilsférsaljningen.

32 Se rapport
http://www.gronabilister.se/onclickcms/site/filerelay.php?cms_fileid=fd25d6c455854f2eed43
296b08d8dabc
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Tyskland

Figur 14. Tysklands nybilsutslapp i gram CO,/km
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Tysklands utslapp fran nybilsforsaljningen 2001-2013 minskade 24
procent, fran 179,5 gram COz/km ar 2001 till 136,1 gram CO2/km ar
2013. Minskningen var stadig fran 2001 for att fran 2006 paskyndas
och sedan avta 2009.

2006 antog Tyskland en skatt for branslen baserade pa kol, koks och
brunkol, samtidigt skattebefriade man ocksa biobranslen. Med start
2009 infordes aven ett beskattningssystem som ska baseras pa bland
annat CO; utsldpp. Skatten ar 2 euro/ gram COz/km Over en viss grans.
2009 var gransen 120 gram CO2/km och géallde fram till 2011. 2012 och
2013 sanktes gransen till 110 gram COz/km respektive 95 gram
COz/km. [ januari 2009 implementerades ocksa en engangsbonus pa 2
500 euro vid kop av en ny, eller ett ar gammal bil forutsatt att man
skrotade sin gamla, minst 9 ar gamla bil. Totalt blev ungefar 2 miljoner
bilar skrotade inom ramen fér detta program *. Syftet med denna
bonus var dock inte att reducera CO; utan den var ett svar pa den

pagaende lagkonjunkturen och skulle verka for att stimulera industrin.

33 [EA (2014e)
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Diesel och bensinbilar som registrerades mellan 5 november 2008 och
30 juni 2009 skattebefriades och om en bil méter kraven for euro 5
eller 6 var skattebefrielsen istdllet pa tva ar. Denna bestaimmelse var

i bruk fram till december 2010. 2010 inférdes en biobranslekvot vilket
innebdr att 6,25 procent av branslet i transportsektorn maste vara
biobranslen. Kvoten kommer att &ndras under 2015 och berdknas vara

7 procent vid 2020,

[ tillagg har man ocksa i Tyskland i flera omgangar haft policys inriktade
mot informationsspridning. Exempelvis "Me and my car. Drive smart
and save fuel” som lanserades 2008 av tyska energimyndigheten och en
informationskampanj som och riktade sig till bildgare for att nd dndrat
korbeteende. Syftet var ocksa att géra information om energi- och

kostnadseffektiva produkter mer tillginglig® .

Att forklara den gradvisa minskningen fran 2006 utifran policys kraver
att man ser de i sitt sammanhang. Allt kan troligtvis inte forklaras
utifran de inhemska férandringar som genomforts i Tyskland utan
faktorer som hogre oljepris, och policy pa EU-niva maste ocksa tas

i beaktande. Vad som kan sdgas ar att forutom 2009-2010 sker ingen
avstanning i utvecklingen av effektivare utslapp fran nya bilar utan
kurvan, i 6vrigt har den minskande trenden pagatt sedan 2006. Det
faktum att ett flertal policys med inriktning att minska utsldppen fran
nya bilar implementerades under perioden fran 2006-2013 kan vara
en forklaring till den minskning som syns i Tyskland. Effekten av en
enskild policy ar troligtvis liten men en CO2-baserad skatt tillsammans
med skattebefrielsen och skrotnings-bonus ger troligtvis en storre
effekt pd utbud och efterfragan. Att det ocksa under denna period
inforts ett antal policys som syftar at utbildning och information

skulle kunna vara en bidragande faktor till en 6kad efterfrdgan av

34]EA 2014e
35]EA 2014e
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CO:-effektiva bilar. Utover detta sa maste sjalvklart det stigande
oljepriset omkring 2007 tas med i berdkningen. Aven det stundande
EU-kravet pa utslapp kan ha haft effekt pa marknaden av CO2-

effektivare bilar.
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