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+  EU:s mal for transportsektorn ér att fordonen ska drivas till minst 10 % av fornybar energi
till 2020. Aven bilar som drivs pa karnkraftsel leder till stora utslappsminskningar jamfort
med fossila branslen. Darfor bor aven karnkraftsel fa raknas in i maluppfyllelsen.

 Eldrivna fordon som drivs pa koldioxidfri el ger mycket mindre utslapp av véaxthusgaser
an bilar som drivs med biodrivmedel. Darfor maste EUs mal for transportsektorn ocksa
modifieras sa att elbilarna véager tyngre i maluppfyllelsen. Da kan utslappsminskningarna
fran transportsektorn ga snabbare.

1 safall kan malet for transportsektorn hojas fran 10 procent fornybar energi till 2020,
till exempelvis 15 procent koldioxidfri energi till 2020.

« El-hybridbilar ger stora minskningar av koldioxidutslappen. Darfor bor de ocksa ges
battre skattemassiga villkor &n t. ex, stora etanolbilar som ger betydligt mer utslapp av
koldioxid. Sjalva miljobilsdefinitionen bor ocksa ses Gver och successivt avgransas.
Energieffektivitet och laga koldioxidutslapp ska premieras. Det gynnar bl. a el-
hybridbilar, som har lag energiférbrukning och sma CO,-utslapp.

» Ett sérskilt effektivt styrinstrument forefaller vara en for innehavaren gynnsam
formansbeskattningen av foretagsagd bil. Denna bor ses dver sa att foretagen kan ga fore
i Overgangen till elbilar.

* EU ska till 2020 ha minst 1 miljon elbilar som rullar pa vagarna.

+ Modjligheterna till subventioner av biodrivmedel inom EU bor ses dver. Nyttan med
biodrivmedel maste jamféras med eldrift samt aspekten om knappa odlingsmarker vagas
in. Det ar i de flesta fall battre att gora el av biobrénslet och sedan anvénda for eldrift, an
att anvanda biodrivmedel. Utvecklingen av andra generationens biodrivmedel, som har
potential att bli mer effektivt, ska dock fortsatta i rimlig skala.

» Plan och bygglagen (PBL) och andra for samhallsplaneringen relevanta regelverk i
Sverige bor andras sa att infrastruktur for laddning av hybrid- och elbilar kan vara vl
utbyggd senast ar 2011.

* EU bor snarast utveckla gemensamma standards for eldrivna fordon och for laddning av
dessa.

 Ensatsning pa utbyggnad av infrastruktur i Sverige bor géras under aren 2009 till 2011.
Detta kan till exempel ske genom att regeringen infor en investeringsfond ur vilken
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kommuner, mackégare och andra kan stka investeringsbidrag for att installera
laddstolpar.

 Senast ar 2011 ska bilister i Sverige kunna ladda sin bil vid de flesta képcentra, i
parkeringshus, vid jarnvagsstationer, pa storre parkeringsplatser som infartsparkeringar,
pa sarskilda laddningsparkeringar och snabbladdningsstationer (med 10-15 min
snabbladdning), pa farjor, mm.

Forsknings- och utvecklingssatsningar som ror elbilar maste prioriteras, bade i Sverige

och inom EU. Forskningsvérlden och bilindustrin behdver samarbeta for att na
framgangsrika kommersiella l6sningar. | Sverige &r detta samarbete pa god vag.
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1. Bakgrund

Det finns flera skal att paskynda en 6vergang till elbilar.

Av klimatskal ar det onskvart att minska utslappen av vaxthusgaser, inte minst fran
transportsektorn. | Sverige har vi redan uppnatt stora utslappsminskningar pa manga hall, t ex.
nar det galler uppvarmning av bostader och i industrin. Dessutom sker var elproduktion i det
narmaste koldioxidfritt. Koldioxidutslappen fran transportsektorn utgér darfor en storre andel av
utslappen i Sverige jamfort med i manga andra lander. For att kunna uppfylla de ambitiosa EU-
malen blir det extra viktigt for Sverige att soka minska utslappen fran transportsektorn.

Av forsorjningsskél (’security of supply”) ar det 6nskvért att minska beroendet av importerad
energi fran regioner som ar ekonomiskt och politiskt instabila — dvs. Mellanéstern — eller tidvis i
konflikt med EU — dvs. Ryssland. Det galler for svensk del framst olja, men via vara europeiska
grannar paverkan pa oss av stérningar i deras tillforsel av importerad fossilgas och el.

Av ekonomiska stabilitetsskal &r ett minskat oljeberoende dnskvért. Det innebar en stabilare
svensk samhéllsekonomi eftersom oljepriset, for det forsta, varierar starkt, vilket medfor
anpassningsproblem for foretag och hushall — sarskilt stora energiproducenter och
energikonsumenter. FOr det andra, fossilbrénslen har sannolikt en stigande pristrend, bl. a
beroende pa CO,-avgifter och en alltmer kostsam utvinning. Oljepriset styr delvis fossilgaspriset
och badas variation destabiliserar Idnsamheten hos alternativ energiproduktion — framst etanol,
biogas och biomassa.

Av miljoskal ar det 6nskvért att minska avgasutslapp av for manniska och miljé skadliga
partiklar, samt att sanka bullernivan — framst i vara stader.

2. Globaliseringsradets rekommendation

Regeringens globaliseringsrad lyfter fram att Sverige i flera avseenden &r en narmast ideal
marknad for tidig introduktion av elbilar, nagot som vi som nation bor utnyttja, och
globaliseringsradet har darfor foreslagit en kraftfull nationell satsning pa el- och hybridbilar.
Folkparti(let tar avstamp i den rekommendationen och vill konkretisera vad en sadan satsning ska
innebéra.

3. Minskade utslapp av CO2

Att gora transportsektorn klimatneutral &r en svar utmaning i klimatpolitiken. Efterfragan pa att
resa med bil berdknas 6ka trefaldigt och frakttransporter med bil att 6ka &nnu snabbare till 2030.
Av de olika fossilbransledrivna transportmedlen anses dock utslapp fran personbiltransporter vara
minst problematiska att minska (IEA, 2008).2

! Utbildningsdepartementet (2008), “Gér Sverige till ett elbilens pionjirland. Rapport frén Globaliseringsradet”, Ds
2008:43, Stockholm.

2 International Energy Agency (2008), Energy Technology Perspectives. Scenarios & Strategies to 2050, OECD,
Paris, 2008.
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Transporter anvander mer an halva varldsproduktionen av olja och de orsakar ca 25 procent av
alla energirelaterade koldioxidutslapp. Med oférandrad inriktning skulle CO,-utslédppen 6ka med
mer &n 50 procent till 2030, och mer an férdubblas till 2050 (IEA, 2008).

Inom EU har man infort ett system som satter ett tak — maximum — for utslappen av vaxthusgaser
inom EU. Helst skulle man vilja att hela ekonomin i varje medlemsland skulle ldggas under detta
tak, men av olika skal &r inte det mojligt. Varje medlemslands ekonomi ar darfor indelad i en del
som ligger under taket — den sa kallade "handlande sektorn” — och en del som bendmns den
”icke-handlande sektorn”.

| den handlande sektorn ingar de flesta tunga industrier och all elproduktion. Dessas samlade
utslapp far alltsa inte overstiga en viss niva. Det foretag som tillnér den handlande sektorn och
som vill 6ka sina utslapp tvingas kopa s.k. utslappsratter fran nagot annat foretag i den handlande
sektorn. Systemet sétter salunda en grans for hur mycket vaxthusgaser som far slappas ut, men
vem som slapper ut bestams genom handel med utslappsratter. Ju mer eftertraktade
utslappsratterna ér, desto hogre blir priset. Den forutbestamda niva for de totala utslappen kan
genom politiska beslut successivt sdnkas. Det driver successivt upp priset.

Den el som elbilar gar pa genereras i den handlande sektorn. Ju fler elbilar, desto storre
efterfragan pa utslappsratter och desto hogre pris pa utslappsratterna.

I den icke-handlande sektorn ingar alla andra verksamheter som leder till utslapp av
vaxthusgaser, till exempel transporter — inklusive fossilbransledrivna biltransporter — jordbruk
och uppvéarmning av hus som ej sker med el. For denna sektor finns ingen maxgrans for
utslappen. Atgarder fér minskade utslapp far ske pa andra sétt.

Denna indelning av varje medlemsland i EU i tva sektorer har avgorande betydelse for
klimatnyttan med en évergang till elbilar. Dagens fossilbransledrivna biltrafik ingar i den icke-
handlande sektorn. Nar en bensinbil skrotas och ersatts av en elbil minskar utslappen fran
bensinbilen och fran den icke-handlande sektorn. Elen — som ersattningsbilen anvander genereras
dock i den handlande sektorn vars totala utslapp inte far oka.

Alltsa: Eftersom det redan finns en fastlagd 6vre grans for utslappen i den handlande sektorn
leder inte 6kad efterfragan pa el fran fordon till okade utslapp. Eftersom efterfragan pa el okar
stiger dock priset pa utslappsrétter.

Detta innebér att oavsett hur elen produceras — vattenkraft, karnkraft, gas, kol vind osv — sa
uppstar det alltid en betydande klimatvinst vid dvergang fran fossilt drivna bilar till elbilar nar det
finns ett utsldppshandelssystem som det i EU, och taket i det systemet liggar fast eller sénks.
Utslappen av vaxthusgaser minskar med hela den utslappsméngd som bensinbilen orsakar.

An sé lange &r det bara EU som har ett fungerande storskaligt system for handel med
utslappsratter.

I USA till exempel, blir klimatnyttan i dagslaget i det narmaste obefintlig vid 6vergang fran
bensinbilar till laddhybridbilar eller rena elbilar, givet USAs nuvarande elenergimix dér en stor
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del genereras fran fossila branslen. I USA finns dock &ven andra drivkrafter for teknikskifte, till
exempel dkad forsorjningstrygghet.

En 6vergang till elbilar i Sverige skulle darfor ge ett stort och vasentligt bidrag till minskade
utslapp fran transportsektorn.

De eldrivna fordonen Iampar sig i dagslaget framfor allt for stadskdrning. Om vi antar att hélften
av utslappen i transportsektorn minskas genom en dvergang till elbilar och laddhybridbilar,
innebér det att Sveriges totala utslapp av véxthusgaser kan minska med 15 procent.® Det innebar
exempelvis en minskning av utslappen fran, sag, 30 till 45 procent, apropa debatten om olika
procent utslappsreduktion — 20, 30, 40 procent — som férts av bl. a. 2009 &rs Klimatberedning.”

4. Tidtabell och hybridbilsekonomi

Ett antal biltillverkare uppger att de kommer att pa marknaden presentera elbilar eller
laddhybrider under 2009. Aren darefter véntas fler an fler bilforetag lansera laddhybrider och
rena elbilar. Bland dem som ligger nara i tiden med lanseringar finns dock fa traditionella
biltillverkare, utan manga ar uppstickare som satsar direkt pa den nya tekniken.

Aven om det kommer att komma ut modeller p& marknaden under 2009 ar det inte sakert att de
kommer att finnas till forsaljning i Sverige. Det kan dréja ytterligare en tid. Kopare kan ocksa
vara mer tveksamma till att kdpa de bilar som endast drivs pa el, eftersom det kan rada osékerhet
om tillgangen pa nodvandig infrastruktur. Laddhybrider kan darmed vara lattare att introducera
pa marknaden och fa faste snabbare.

Toyota uppger att de kommer lansera en ladd-hybrid, en ny Prius modell, under 2009. GM och
Volkswagen planerar att lansera laddhybrider under 2011.

Japan, som ligger framst nar det géller laddhybrider, har redan idag mer &n % miljon
hybridfordon (Bergman, 2008, s 11). Narmare ¥4 av personbilarna i Sverige kors mindre &n 50
km/dygn (genomsnitt). Det innebér att batteridrift skulle klara den dagliga korstrackan for en stor
majoritet av bilisterna (Bergman, 2008, s 16). Elhybrider bor darfor kunna bli ett effektivt
alternativ for att fa ned utslappen fran framfor allt personbilar, sarskilt i stadsmiljo och for kortare
korningar.

En faktor som idag bromsar introduktionen ar det hdga priset — investeringskostnaden — pa
batterier. De kostnaderna kan sankas dels genom 6kad skala i produktionen (utnyttja
stordriftsfordelar), dels genom en successiv teknisk utveckling parallellt med en 6kad global
produktion. Batterikostnaden behéver komma ned och batterier kunna laddas upp under ca 15 ar
om inte batterikostnaden 6ver bilens livslangd skall vara for hog for att klara konkurrensen fran
konventionella bilar (IEA, 2008).

Mycket talar dock for att litium-jon batterier for fordon kommer att finnas tillgangliga for
kommersiell tillampning omkring 2010 eller strax darefter. Detta talar i sin tur for att plug-in

3 Bergman, S (2008), “Plug-in hybrider. Elhybridfordon for framtiden”, Elforsk rapport 08:10, Stockholm,
sammanfattningen.
* Svensk klimatpolitik, SOU 2008:24.
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elhybridfordon kommer att kunna bérja introduceras kommersiellt nagon gang kring 2010.
Antalet plug-in hybrider i Sverige skulle ca 2018 kunna vara ca 600 000. >

En elbil anvander vasentligt mindre energi per km &n en bil med férbranningsmotor eftersom
elmotorn ar betydligt effektivare. Pa grund av elmotorns vasentligt hogre effektivitet kommer
driftskostnaden per km att minska till ca 50 procent av kostnaden for en idag bensin- eller
dieseldriven bil (IEA, 2008, s 444). For en svensk bilist ar kostnadsbesparingen uppskattad till i
arsgenomsnitt ca sju kr/mil (Bergman, 2008, sammanfattningen). Sammanvagt skulle el-
hybridbilar kunna bli kommersiellt Ionsamma nér skillnaden i investeringskostnad &r begransad
till att vara 30-50 procent hogre for el-hybridbilar &n konventionella bilar (Bergman, 2008, s 13).
Lagre bensinpriser paverkar dock kalkylen negativt och kan gora det svarare for laddhybriderna
att kommersiellt fa faste.

5. Okad efterfragan pa el till elhybrider

Hur stor blir el-efterfragedkningen pa grund av elbilar? Pa lang sikt och i de mest optimistiska
prognoserna, skulle ar 2050 ca 20 procent av varldens efterfragan pa el pa komma fran
transportsektorn (IEA, 2008, s 425). En del av denna efterfragan kan tillfredsstallas genom
uppladdning av el vid lagt kapacitetsutnyttjande — t ex nattetid — vilket ar viktigt ur
belastningssynpunkt.

For Sveriges del skulle elférbrukningen 6ka med ca 10 TWh/ar, dvs. ndgot mindre &n kapaciteten
hos en ny “finsk” kérnreaktor. Den berdkningen bygger pa att antagandet att hela
personbilsflottan konverteras till plug-in elhybrider och av dessa kor ca 70 procent av den arliga
korstrackan i eldrift och 30 procent med forbranningsmotor som drar 0,5 I/mil. Under dessa
forutsattningar minskar energiforbrukningen fran drivmedel fran ca 50 TWh till ca 10 TWh,
samtidigt som elbehovet 6kar med ca 10 TWh, dvs. en 6kning av dagens elbehov med knappt sju
procent (Bergman, 2008, sammanfattningen). For att inte Gverdriva at nagot hall kan vi
sammanfatta med att elbehovet skulle 6ka med fem till tio procent. Det kommer att driva upp
priset pa utslappsratter med kanske lika manga procent, men knappast mer an sa.

Det ar darfor helt realistiskt att Sverige pa sikt kan driva sin bilpark med el producerad inom
landets handlande sektor, som inte genererar ytterligare koldioxidutsl&pp. Vi i Sverige och i EU
kan darmed kan fa bukt med klimatutslappen fran denna del av transportsektorn.

6. El eller etanol?

De senaste aren har bade politiker och biltillverkare i stort utstrackning fokuserat pa biodrivmedel
som receptet for att minska koldioxidutslappen fran transportsektorn. Pa senare tid har dock
betydande problem med denna strategi framkommit. Etanol kan, om den produceras av rétt
grodor och pa ett kostnadseffektivt satt, minska utslappen jamfort med fossila drivmedel.
Problemen uppkommer dock nar detta ska ske i den mycket stora skala som det skulle bli fragan
for att hela varldens bilpark ska stallas om till bioenergidrift. Konkurrensen om den odlingsbara
marken blir stor. Samtidigt vet vi att runt 20 procent av koldioxidutslappen pa jorden harror fran
avskogning och otillracklig aterplantering Direkta och indirekta effekter, via dndrad

® Bergman, 2008, sammanfattningen
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markanvandning, fran storskalig biodrivmedelsproduktion riskerar att bidra till att en sadan
fortsatt utveckling samt férdjupad konflikt mellan resurser for livsmedelsproduktion och for
biodrivmedel.

| EU &r de utslappsminskningar som kan uppnas genom en dvergang till eldrift storre an vad en
dvergang fran bensin till etanol kan uppna. (Bada ingar i den icke-handlande sektorn). En annan
viktig aspekt vid jamforelser mellan eldrift och etanol &r den storskaliga potentialen for
anvandning av bréanslet. Studier uppskattar att for EU-25 sa finns det en realistisk potential att 7
procent av bilarna kan ga 6ver till att drivas pa etanol (cellulosabaserad andra generationens
biodrivmedel). °Framstalls etanol dven fran jordbruksprodukter 6kar potentialen med ytterligare 6
procent. For eldrift finns daremot ingen begransning pa samma satt. Med investeringar i
produktion av koldioxid-fri el kan alla Europas bilar teoretiskt drivas pa el. Méjligheten att i stor
kunna lamna fossilberoendet bakom oss ar darfor mycket storre vid 6vergang till eldrivna fordon.

Enbart etanol &r alltsa inte 16sningen pa fossilberoendet i transportsektorn. Att driva vara fordon
pa el framstar som ett mer resurseffektivt, flexibelt och hallbart alternativ. Etanol kan dock, i en
mindre skala, fortfarande spela en roll, till exempel som komplement till eldrift och for t ex. mer
langvaga vagtransporter dar eldrift med dagens tillgangliga tekniker inte ar ett alternativ.

Mer effektiva biodrivmedel, de s.k. andra generationens drivmedel, &r under utveckling. De kan
forhoppningsvis pa sikt gora att produktion av biodrivmedel tar mindre pa jordens resurser. Men
de grundlaggande problemen kvarstar dock. Dessutom kan det vara mer effektivt att av de
biodrivmedel vi har for fjarrvarme eller generera el — for att sen anvanda den for att driva vara
bilar med.

7. Atgéarder

Forskning och utveckling

Svenska staten och svensk industri bér inom medelsramen for forskningspolitiken och de medel
for forskning och utveckling som riksdagen beslutat om till fordonsindustrin 2008, prioritera en
gemensam och langsiktig satsning pa okad kunskap om, och utveckling av, hybridbilar, elbilar
och modern batteriteknik.

Utvecklingen av hybridbilar bor ges en likvardig behandling i frdga om FoU med den som
biodrivmedel har for anvandning inom transportsektorn. D&rutéver bor sarskilda
hybridbilssatsningar goras.

Till att bérja med bor ndmnas den investering som Energimyndigheten gor pa ”Etanolpiloten” i
Ornskoéldsvik, som géller 112 milj. kr, plus 20 milj. kr/&r for drift och underhall, inom omrédet
hybridbilar (den sammanlagda summa &r storre &n 112 milj. kr). Dessvérre har denna satsning
visat sig oekonomisk, och en éverforing av medel till utveckling av Ionsamma hybridbilar &r
darfor onskvérd.

Regeringen har aviserat en med industrin gemensam satsning pa hybridbilar. Med i samarbetet ar
SAAB Automobile, Volvo Car Corporation, Vattenfall AB och ETC AB. Projektet genomfors

® Enligt analys och forskning fran Center for Transportation Research, Argone Labs och Kearney Analysis,
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med stdd av Energimyndigheten, som motiverar sin medverkan med att ”Sverige &r sarskilt
lampat for en utveckling och demonstration av plug-in hybrider, da kallt klimat oftast stéller
héirda krav pa batterierna”. Totalt satsas 62 miljoner kronor i projektet, varav staten genom
Energimyndigheten bidrar med 20 miljoner kronor.’

I budgetpropositionen 2009 forslogs en 6kning av anslaget till energiforskning med 145 milj. kr
(2009), 380 milj. kr (2010) och lika mycket for 2011, for att underlatta demonstration och
kommersialisering av ny teknik for fornybar energi — i forsta hand andra generationens
biodrivmedel och i andra hand demonstration och kommersialisering av annan energiteknik av
stor nationell betydelse och omfattande exportpotential. Fp anser att en satsning pa hybridbilar
och batteriteknik bor komma ifraga och goras inom ramen for dessa budgetmedel.

Infrastruktur

Plan och bygglagen (PBL) och andra for samhéllsplaneringen relevanta regelverk bor ses over
och éndras for att bidra till att infrastruktur for laddning av hybrid- och elbilar ska vara vl
utbyggd senast ar 2011. Detta ar kommer ett flertal billtillverkare att kunna erbjuda el-hybridbilar
och de ska naturligtvis ocksa kunna laddas utan besvar.

Israel har beslutat att bygga en infrastruktur for hybridbilar. 500 000 laddstationer beréknas kosta
1,3 mdr kr, dvs. 2000-3000 i genomsnitt. Australien, Danmark och Norge har annonserat
liknande ambitioner. Den nya amerikanska administrationen har som mal en miljon el-hybridbilar
ar 2015.

Ett stort antal biltillverkare sager sig ha hybridbilar for kommersiellt I1onsam forséljning ar 2010-
2011. Behovet av ytterligare infrastruktur for att moéjliggéra en smidig expansion av elbilen finns
framfor allt i de tatorter dar manga bilagare inte har tillgang till en egen parkeringsplats och
laddningsmdjlighet hemma, och dar manga resor ar korta. Darutéver finns behov av att ladda
bilen med mer el, sarskilt nar den anda star still vid till exempel kopcentra och i p-hus. Man kan
forestalla sig att laddningsmajligheter pa parkeringsplatser blir ett forsaljningsinstrument for t ex
kdpcentra.

Ett rimligt mal bor vara att bilister senast ar 2011 ska kunna ladda sin bil vid de flesta kopcentra,
i parkeringshus, vid jarnvagsstationer, pa storre parkeringsplatser som infartsparkeringar, pa
sarskilda laddningsparkeringar och snabbladdningsstationer (med 10-15 min snabbladdning), pa
farjor, mm. Uttag for motorvarmare fungerar utmarkt som uttag &ven for laddning av hybridbilar.
Villaaggare, smahussamfalligheter, m fl. som inte redan har sadana anslutningsmojligheter ska ges
incitament att bygga laddningsmaojlighet i garage och fran el-stolpar, t ex pa samfallighetens
parkeringsplatser.

En engéngsvis ”big push” frén statens sida kan vara motiverad for att snabbt eliminera osdkerhet
hos bilkdparna och i ett slag skapa en allmént tillganglig infrastruktur som ger s.k. natfordelar for
alla med el-hybridbilar. En tidig satsning pa svensk infrastruktur kan, tillsammans med
forskningssatsningar, ocksa gora att Sverige etablerar sig som testmarknad for elbilar och bidra
till att driva den tekniska utvecklingen. Det kan ge en fordel for svensk fordonsindustri.

" »Gemensam satsning for att presentera svenska elbilar”, pressmeddelande frén nérings- och miljédepartementen,
den 14 mars 2008.
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Beroende pa var laddkontakten ska séttas upp sa varierar hur avancerad laddstolpen behover vara
och darmed ocksa kostnaden. Det ar ocksa billigare att bygga laddstolpar dér sjalva elen ar gratis.
Ska foraren betala for den nedladdade elen krédvs mer avancerade och darmed dyrare laddstolpar,
t ex att man ska kunna betala for elen med kreditkort. | forsta hand bor incitament finnas for att
sétta upp enklare elstolpar, t. ex. vid kdpcentra och den egna parkeringsplatsen. Incitament for
byggande av ett mindre antal av den dyrare sorten kan dvervdgas, &ven om en utbyggnad av
infrastrukturen och ett snabbt 6kande antal elbilar i sig sjalv kommer att géra det enklare att med
normal kommersiell efterfragan na lonsamhet.

Behovet kan se ut ungefar sa har:

e 3800 bensinstationer utrustas med laddstationer for snabbladdning; tillsammans ca 10 000
laddstationer.

e Kommuner, garageégare, flerbostadshus och radhussamfalligheter, kdpcentra,
jarnvagsstationer, m fl. utrustas med ca 100 000 laddstolpar.

e Utbyggnad av servicen for att omhanderta anvénda batterier.

Om vi antar att staten star for, sag, hogst 50 procent av investeringskostnaden skulle ett statens
kostnad uppga till ca 100 milj. kr per ar under tre ar, dvs. aren 2009 till 2011, givet att det &r den
enklare och billigare formen av stolpar som sétts upp. VValjer man att byta ut tex. 20 procent av de
enklare stolparna mot mer avancerade, som uppskattningsvis kostar 7000 kr/stolpe, behdver
eventuellt ytterligare runt 30 miljoner satsas per ar i investeringsbidrag. Ett bra satt att organisera
stodet pa kan vara att satta upp en investeringsfond, fran vilken tex. kommuner och mackagare
kan ansoka om investeringsbidrag. De som séker medel far sjalva bestamma sjélva vilken typ av
stolpe som ar mest lamplig att satta upp.

Skatteregler

El-hybridbilar maste ges likvardiga, eller battre, skattemassiga villkor jamfort med andra
miljosatsningar vad géller bilar. Lika stort stod i form av skatterabatter mm som ges till
biobrénslen och till bioenergidrivna fordon ska ges till hybridbilar.

Ett sarskilt effektivt styrinstrument for att uppmuntra ett skift till elbilar och laddhybrider
forefaller vara en for innehavaren gynnsam férmansbeskattningen av foretagsagd bil.®
Formansbeskattningen av miljobilar ar nedsatt, dvs. beskattning av att ha fri tillgang till
foretagséagd bil ar lagre for miljobil. Redan idag finns som en del av regelverket en nedsattning
for hybridbil av formanen till 60 procent av vardet hos en konventionell bil, dock med max

16 000 kr/ar. Denna procentsats bor ytterligare sankas och formansbeskattningen differentieras
mer mellan olika miljébilar. En formansbeskattning som &r tydligare kopplad till bilens utslapp
av koldioxid skulle gora formansskatten lagre for de flesta elbilar och elhybrider &n for andra
miljobilar, och skulle stimulera till fortsatt teknikutveckling.

® Detta enligt en berakning i Bergman (2008, s 17).
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Biodrivmedel ar idag undantagna fran energiskatt, vilket motsvarar en subvention som 2008
uppgick till 1,4 mdr kr. Ingen ytterligare energiskatt bor i princip tas ut vid uppladdning av en el-
hybridbil. Det kan dock vara svart att sarskilja el som anvands just for att ladda upp bilar och ta
en lagre energiskatt pa just denna el. For att uppna likabehandling mellan el- och bioenergidrivna
bilar kan darfor istallet medel behéva anvandas for att pa andra satt minska elhybridbilagarens
driftskostnader. Det andra drivmedlet i en el-hybridbil — bensin, diesel, biobrénsle, etc. — ska
beskattas pa gangse satt. Eventuell CO,-skatt och ETS-avgift tas ut hos producenten av
fossilbaserad el. Redan idag finns energiskatt och sarskild karnkraftsskatt pa el.

Fordonsskatten ar redan koldioxidbaserad, dvs. lagre skatt pa en el-hybridbil &n t ex en
bensindriven bil galler. Fordonsskatten bor fortsétta att utnyttjas som styrmedel for att driva pa
utvecklingen av mer energi- och klimateffektiva fordon. Koldioxidkomponenten i fordonsskatten
bor av det skalet kontinuerligt skruvas upp for att ge storst fordel till bilar med laga utslapp.

Sjalva miljobilsdefinitionen bor ocksa ses 6ver och successivt avgransas. Energieffektivitet och
laga koldioxidutslapp ska premieras. Det gynnar bl. a el-hybridbilar, som har lag
energiforbrukning och sma CO,-utslapp jamfért med konventionella bilar.

EU-dimensionen

Sverige ska verka for att inom EU och globalt etablera harmoniserade regler och standards for
elfordon. Det ar viktigt for svensk fordonsindustri och dess underleverantérer att Sverige inom
EU sakerstaller gemensamma standards och losningar sa att inte nationella regler pa hybrid- och
elbilsomradet utformas olika i olika lander. Det skulle fa till effekt att regelskillnader blir
handelshinder riktade mot import, bl. a mot framtida svensk export av elhybrid- och elbilar.

Ur svenska konsumentens synpunkt ar det viktigt att regelskillnader inte uppstar som forsvarar
anvandningen av elhybrid- och elbilar éver granserna.
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