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SAMMANFATTNING

Den foreslagna regleringen innebir koldioxidkrav pa lastbilstillverkare inom EU liknande det
som redan finns for personbilar. Konjunkturinstitutet (IKI) anser att det kan finnas skl for
en sidan reglering, men att forslaget inte lyckas presentera trovirdiga motiv. Eftersom de
bakomliggande motiven dr oklara ir forslaget svart att utvirdera. Vidare anser K1 att det fo-

reslagna systemet ter sig ondédigt komplicerat.

OKLARA MOTIV FOR REGLERINGEN

KI menar att det kan finnas méjliga motiv for att inféra en reglering av den typ som foreslas,
men att det dessvirre inte gar att avgora baserat pa det framforda forslaget.

Det som framkommer av forslaget dr tre motiv till varfor regleringen ar 6nskvird. Att (1)
koldioxidutslippen fran tunga fordon kommer att vixa om inga atgarder vidtas, att (2) trans-
portorer och deras kunder f6r nirvarande gar miste om drivmedelsbesparingar, och att (3)
regleringar finns pa andra konkurrerande marknader varfor EU:s tillverkare, utan regleringar,
riskerar hamna pa efterkilken. Ut6ver dessa tre namns att befintliga instrument inte ir till-
rickliga for att (4) ta itu med “de viktiga marknadshinder som himmar spridning av brinsle-
effektiv teknik” samt att (5) forslaget bidrar tll att skapa sysselsittning och tillvixt.

KI anser att ingen av de framf6rda motiven ar tillrickligt genomlyst. For transportérer utgdr
drivmedel en stor kostnad varfor de rimligen forsoker gora vilinformerade och vilavvigda
beslut nir de képer nya bilar. Det finns dirfor redan i dagslaget ett stort tryck pa lastbilspro-
ducenter att ta fram bilar som méter transportérernas krav. Argument (2) ar i sig antagligen
korrekt — regleringen kommer medféra att transportérerna 1 forlingningen far drivmedelsbe-
sparingar. Men det kommer ske pa bekostnad av nigonting annat, annars hade de snila bi-
larna redan valts. Saledes r det svart att motivera regleringen utifrin att den skulle gynna

transportorerna.

Argument (3), att EU:s tillverkare skulle hamna pé efterkilken eftersom deras konkurrenter
pa den globala marknaden redan méter regleringar, ir aven det tveksamt. Man maste rimli-
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gen utgh ifran att EUs lastbilstillverkare utvecklar sina produkter pa ett sitt som gynnar de-
ras verksamhet. Att de inte skulle agera i respons pa vad konkurrenterna gor, och dirmed
hamna pa efterkilken, ter sig otroligt.

Argument (5), att forslaget bidrar till att skapa sysselsittning och tillvixt, saknar underbygg-
nad.

Kvarstar argument (1), att utslippen fran tunga transporter okar utan ytterligare atgarder, och
(4), att det finns viktiga marknadshinder som himmar spridningen av branslesnal teknik. KI
anser att bida dessa 4r méjliga argument for reglering, men att det ir langt frin uppenbart att
de ar giltiga. Vad giller (1) bér regleringen inte utvirderas relativt status quo. Den relevanta
jamforelsen bér vara relativt bista méjliga styrning. En sadan styr mot utslippen direkt — det
vill siga att hoja priset f6r utslipp. En konsekvens av en sadan styrning ar att brinslesnala
bilar blir mer attraktiva vid bedémningen av brinsleeffektivitet och andra egenskaper. Det
som dnda skulle tala fér reglering ir om det finns anledning att tro att marknaden skulle gora
ett diligt val 1 en sadan situation. Det vill saga att det finns marknadsmisslyckanden. Det kan
vara det som avses med marknadshinder i (4). Men det finns ingen analys om vad dessa hin-
der ir, hur de himmar marknaden eller hur de bast mildras. Utan en sadan analys #r det
omojligt att avgdra om regleringen trots allt ar ritt vig att ga.

KOMPLICERAD STYRNING

Det system for styrning som freslis ar komplicerat och svirt att konsekvensbedéma. Det ir
till exempel inte helt uppenbart nar milen ska nas. Tva malar naimns; 2025 och 2030, dar
malnivan for det senare (-30 procent jaimfort med 2019) ir indikativt. Samtidigt finns en for-
mulering som siger att 2025-mélet (-15 procent jamfort med 2019) ska vara uppfyllt frin
och med den 1 januari 2025 till och med den 31 december 2029”. Bilden kompliceras ytterli-
gare av att utslippskrediter kan anviindas. Dessa innebir att minskningar, relativt en linjar
minskningskurva fran utfall 2019 till mal 2025, kan tillgodoriknas for att na mélet 2025. Pi
motsvarande sitt finns en linjir bana fran malet 2025 till malet 2030 och minskningar utover
den banan skapar utslippskrediter som kan tillgodoriknas gentemot 2030-milet. Samman-
fattningsvis blir det oklart vilka mal som ska vara uppnadda och nir. Vilka krav stills till ex-
empel pa en specifik tillverkare, sig, 20287

Vidare innchiller forslaget ett antal undantag (sopbilar, anliggningsbilar), sirlésningar (su-
perkrediter f6r snala fordon) och andra komplikationer (bussar och mindre lastbilar omfattas
till exempel inte av kraven i férordningen, men riknas inda med i faktorn f6r utslippsfria
och utslippssnila fordon). Dylika speciallésningar bidrar till att det 4r svért att Gverskada hur
stytningen kommer att fungera.

Forslaget innehaller, som namnts ovan, en mojlighet att spara utslippskrediter samt éven en
méjlighet att, under vissa begrinsningar, lina utslippskrediter. Detta skapar en viss flexibili-
tet for tillverkarna, vilket kommer leda till att milet kan nas tll en ligre kostnad in annars.
KI anser att det atminstone borde utredas om det ar mojligt att ga lingre genom att till exem-
pel tillata handel med utslippskrediter for att ytterligare 6ka kostnadseffektiviteten 1 systemet
utan att tiskera maluppfyllelsen. Tillverkare med en fordonsflotta dir effektivisering ér sva-
rare kunde da képa krediter av tillverkare dir effektivisering dr mindre kostsam. En sadan
16sning torde dven géra behovet av speciallésningar mindre och dirmed mojliggora en en-
klare och mer transparent styrning,



Slutligen bor det papekas att systemets utformning riskerar skapa incitament fér tillverkarna
att visa upp en medvetet ineffektiv flotta under 2019. Orsaken ir att 2019 ir det ir som ma-
len utvirderas mot, vilket innebir att en sidan strategi gor de framtida malen enklare att na.
Det framgir inte av forslaget om detta problem har beaktats.

Beslut i detta drende har fattats av generaldirektor Urban Hansson Brusewitz. Féredragande
har varit forskningschef Svante Mandell,
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