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Remissvar pa remiss av betidnkandet Vagen mot utfasning (SOU 2026:33)

Mobility Sweden ar den svenska branschorganisationen for tillverkare och importoérer av personbilar, lastbilar och
bussar. Fordon, oberoende om valet ar personbil, 1att lastbil, buss eller tung lastbil, utgor en viktig del av
samhallsstrukturen som underlattar individers vardag. Just nu genomgar fordonsbranschen en historisk omstallning med
skifte av drivlinor, nya affarsmodeller, uppkoppling, digitalisering och en hogre grad av automatisering av fordonen.
Elektrifieringen ar huvudsparet i omstéllningen, men anvandningen av biodrivmedel och gron vatgas spelar en
avgorande roll. Den grona omstallningen bidrar till att starka industrins konkurrenskraft, framja exportframgangar,
utveckla jobben i Sverige och bidra till landets valstand. Dartill medfoér de nya fordonsteknologierna reducerade utslapp,
en minskad ljudniva och forbattrad trafiksakerhet. Branschen bidrar aven till utslappsminskning globalt och mojliggor for
Sverige att na uppsatta klimatmal och skapar langsiktigt hallbar tillvaxt.

1. Sammanfattning

Mobility Sweden delar utredningens ambition att fasa ut fossila branslen, men anser att
forslagen sammantaget inte ger tillrackliga forutsattningar for den omstaliningstakt som kravs
for att na klimatmalen. Elektrifieringen behdver accelerera kraftigt och styrmedlen maste ge
effekt redan under de narmaste aren.

Mobility Sweden ar sarskilt kritiskt till att utredningen foreslar att flera befintliga
elektrifieringsincitament ska fasas ut eller férsvagas med hanvisning till antaganden om
framtida kostnadsutveckling och andra styrmedel. Utredningens bedémning bygger pa alltfér
sndva antaganden om marknadsutvecklingen och tar inte tillracklig hansyn till andra faktorer
an pris som paverkar efterfragan, sasom tillgangen till laddinfrastruktur och osakerhet kring
framtida kostnader. Fungerande styrmedel bor inte avvecklas innan det kan visas att den
samlade styrningen ar tillracklig for att driva omstallningen i nédvandig takt. Det bor
regelbundet genomfdras analyser av styrmedlens samlade effekter for att sakerstalla att de
tillsammans ger tillrackliga incitament fér transportsektorns omstalining och bidrar till att
Sverige nar sina klimatmal.

Mobility Sweden efterfragar i stallet mer traffsakra, langsiktiga och férutsagbara styrmedel
som forbattrar ekonomin for fossilfria alternativ. For att paskynda elektrifieringen kravs
styrmedel som starker elfordonens konkurrenskraft och férbattrar den totala
agandekostnaden (TCO) under de kommande aren. Elektrifieringen ar huvudsparet,
samtidigt som biodrivmedel och biogas fortsatt behdvs. For att paskynda elektrifieringen
kravs styrmedel som starker elfordonens konkurrenskraft och férbattrar TCO.

Nedan redovisas Mobility Swedens synpunkter pa utredningens enskilda férslag och
bedomningar.

2. Synpunkter

9.1.1. Skarp och forlang malus for latta fordon

Mobility Sweden anser att malus fortsatt har en viktig funktion i omstallningen av
fordonsflottan. Sedan bonusen for elektrifierade fordon avskaffades ar det viktigt att malus
uppratthaller en tydlig kostnadsskillnad mellan fordon med héga utslapp och
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nollutslappsfordon. Intakterna fran malus boér samtidigt anvandas till traffsakra atgarder som
framjar elektrifieringen och omstallningen av fordonsflottan.

En tydlig koldioxiddifferentiering kan bidra till att starka nollutslappsfordonens relativa
konkurrenskraft. For latta lastbilar, dar elektrifieringen inte kommit lika 1angt, ar det sarskilt
viktigt att den samlade styrningen ger tillrackliga ekonomiska incitament for att valja eldrivna
alternativ.

9.1.2. och 9.1.3 Ta bort branslefaktorn respektive bransletillagget for dieselfordon i
fordonsskatten samt H6j grundbeloppet och koldioxidbeloppet i fordonsskatten samt
sdnk gransen for nar beloppet bor tas ut

Mobility Sweden avstyrker forslagen om att slopa branslefaktorn och bransletillagget for
dieseldrivna personbilar och latta lastbilar samt att héja den koldioxidbaserade
fordonsskatten. Ett slopande av dieselns sarskilda skattekomponenter innebar att
fordonsskatten sanks for latta fordon och riskerar darmed att minska den ekonomiska
férdelen med att valja ett nollutslappsfordon. Detta ar sarskilt problematiskt om den dkade
beskattningen av fossila drivmedel som utredningen foérutsatter inte genomfors.

Mobility Sweden anser samtidigt att en generell hdjning av den koldioxidbaserade
fordonsskatten inte ar ratt vag for att paskynda omstallningen. En sadan hojning ékar
kostnaderna for fordonsagande aven for den befintliga fordonsflottan, dar méjligheten att pa
kort sikt byta fordon kan vara begransad. Styrningen bor i hogre grad inriktas pa att gora det
attraktivt att valja och anvanda nollutslappsfordon och att fasa ut fossila drivmedel.
Styrmedlen behéver sammantaget ge en tydlig och langsiktig ekonomisk fordel for
elektrifiering.

9.1.4. Fasa ut nedsattningen av formansvardet for elbilar, laddhybrider och gasbilar
stegvis under en trearsperiod

Mobility Sweden avstyrker forslaget om att stegvis fasa ut nedsattningen av formansvardet
for elbilar och laddhybrider. Férmansbilsmarknaden ar en central del av den svenska
nybilsmarknaden och har stor betydelse for elektrifieringen. Utredningen konstaterar sjalv att
dagens nedsattning sannolikt har bidragit till den héga andelen laddbara fordon i
nyregistreringen och att ett borttagande riskerar att bromsa elektrifieringen. Att i detta lage
forsvaga ett styrmedel som har en tydlig effekt pa valet av drivlina gar i motsatt riktning mot
behovet av en snabbare omstallning.

Mobility Sweden delar inte heller utredningens beddmning att formansbeskattningen kan
betraktas isolerat utifran formanstagarens privatekonomiska situation. Foretags- och
férmansbilsmarknaden ar drivandei hela fordonsmarknadens omstallning da den ofta
representerar en storre del av forsaljningen (upp emot 70 procent eller mer). De fordon som
nyregistreras som féretags- och férmansbilar nar efter nagra ar begagnatmarknaden och
bidrar darmed till att bygga upp ett storre utbud av begagnade elbilar. Detta bidrar till att fler
konsumenter far tillgang till moderna elbilar till ett Iagre pris, vilket gor elektrifieringen
tillganglig for en bredare grupp hushall. En lagre nyregistrering av elbilar i detta segment far
darfor konsekvenser langt utanfér gruppen formanstagare och riskerar att minska tillgangen
till elektrifierade fordon for hushall som kdper bil pa begagnatmarknaden. Dessutom stannar
dessa bilar vanligtvis pa den svenska marknaden under i minst tre till fyra ar och bidrar till
minskade utslapp lokalt.

Utredningens forslag bygger dessutom pa antagandet att andra styrmedel, bland annat
forandringar av reduktionsplikten samt beskattningen av el och fossila drivmedel, successivt
kommer att forbattra elbilens totalkostnadskalkyl. Mobility Sweden anser att det ar
problematiskt att fasa ut ett etablerat elektrifieringsincitament med hanvisning till framtida
styrmedel vars genomforande, nivaer och langsiktighet ar osakra. Utredningen konstaterar
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sjalv att det rader osakerhet kring vilka effekter férandringar av formansregelverket far pa
nyregistreringen.

Det ar ocksa viktigt att skilja mellan att justera ett styrmedels utformning och att avveckla det.
Att prisskillnaden mellan elbilar och motsvarande bilar med férbranningsmotor har minskat ar
inte i sig ett argument for att nedsattningen ska upphdra. Elektrifieringen ar annu inte
sjalvbarande i alla delar av marknaden och inkdpspriset ar fortsatt en viktig del av
totalkostnadskalkylen. Ett I&ngsiktigt och férutsagbart formanssystem bor darfor aven
fortsattningsvis ge en tydlig ekonomisk fordel for nollutslappsfordon.

Mobility Sweden anser sammantaget att formansbeskattningen aven framéver boér vara
utformad sa att den aktivt stodjer elektrifieringen. Férandringar bor ske forst nar
marknadsutvecklingen visar att motsvarande styrning inte langre behdvs, och inte utifran
antagandet att andra framtida styrmedel kommer att kompensera fér en férsadmring av
férmansreglerna.

9.1.5. Inkopssubventioner bedoms inte vara lampliga for nya eldrivna personbilar
Mobility Sweden delar inte utredningens bedémning att inkbpssubventioner inte ar lampliga
fér nya eldrivna personbilar. Sverige befinner sig fortfarande i ett lage dar omstallningen av
nybilsmarknaden behoéver accelerera betydligt. Erfarenheterna fran andra nordiska lander
visar samtidigt vilken betydelse ekonomiska styrmedel och langsiktigt gynnsamma villkor kan
ha for elektrifieringen. Under 2025 uppgick elbilsandelen i nyregistreringen till 95,9 procent i
Norge' och 68,2 procent i Danmark?, betydligt hogre an i Sverige dar andelen nyregistrerade
elbilar uppgick till 36,5 procent for helaret 2025%. Norge har under lang tid haft omfattande
ekonomiska fordelar for elbilar och Danmark har fortsatt en registreringsbeskattning som
tydligt gynnar nollutslappsfordon.

Mobility Sweden anser att utredningen drar alltfor langtgaende slutsatser om
inkdpssubventioners effekter pa exporten av begagnade elbilar. Den tidigare klimatbonusens
utformning kan inledningsvis ha skapat incitament for export, men utvecklingen behover
ocksa ses i ljuset av valutakursforandringar och skillnader i efterfragan och betalningsvilja
mellan Sverige och andra europeiska marknader. Att svenska elbilar exporteras visar att det
finns en hogre betalningsvilja for dessa fordon pa andra marknader. Det talar fér behovet av
att starka elbilens attraktivitet pa den svenska marknaden, snarare an for att begransa
inflddet av nya elbilar. Eventuella brister i tidigare stédsystem bor darfor ligga till grund for en
battre utformning av framtida styrmedel, inte anvandas som argument for att avsta fran
inkdpssubventioner.

Utvecklingen av exporten ger ytterligare stod for detta. Under 2025 exporterades 24 500
begagnade elbilar fran Sverige, en 6kning med 35 procent jamfért med 2024, samtidigt som
den totala exporten av begagnade personbilar minskade med 24 procent®. Den tidigare
klimatbonusen hade da varit avskaffad sedan flera ar tillbaka. Den fortsatta och 6kande
exporten av elbilar ar darfér svar att forklara enbart som en konsekvens av tidigare svenska
inkdpspremier Det visar pa behovet av en mer offensiv styrmedelspolitik som starker
efterfragan pa saval nya som begagnade elbilar och skapar forutsattningar for att fler elbilar
ska stanna pa den svenska marknaden.

Danmark illustrerar tydligt att en hog andel elbilar i nyregistreringen inte behover innebara ett
Overskott av elbilar pa den inhemska marknaden. Trots att 68,2 procent av de nya

! Opplysningsrédet for veitrafikken (OFV), Bilsalget i Norden 2025, 2026.

2 Danmarks Statistik, 7 ud af 10 nye biler kerer pa el i 2025, Nyt fra Danmarks Statistik nr 9, 13 januari 2026.
3 Mobility Sweden https://mobilitysweden.se/statistik/Nyregistreringar _per_manad_1/nyregistreringar-
2025/svagt-fordonsar-2025-rekordar-for-laddhybrider

4 Trafikanalys, Exporten av begagnade personbilar 51l kraftigt 2025, 2026.
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personbilarna i Danmark var elbilar 2025 importerades samtidigt 78 100 begagnade elbilar.
Totalt tillférdes den danska marknaden drygt 204 000 nya och importerade begagnade
elbilar under aret®. En marknad kan saledes kombinera en mycket hog elektrifiering av
nybilsférsaljningen med en stark efterfragan pa begagnade elbilar.

Mobility Sweden delar mot denna bakgrund inte heller slutsatsen att en premie for
begagnade elbilar saknar betydelse med hanvisning till att fordonen skulle saljas aven utan
stdd. Den relevanta fragan ar inte enbart om en begagnad elbil finner en kdpare, utan om
den efterfragas och stannar pa den svenska marknaden. Den fortsatt h6ga exporten visar att
svenska konsumenter konkurrerar om dessa fordon med képare pa andra marknader. Ett
styrmedel som starker svenska hushalls efterfragan pa begagnade elbilar kan darfér bidra
bade till elektrifieringen och till att fler elbilar stannar i Sverige.

Mobility Sweden anser vidare att styrmedel som sanker kostnaden for innehav och
anvandning av elbil ar viktiga, men att sddana atgarder inte ensamma kan erséatta styrning
vid inkopstillfallet. Fér manga hushall ar inkdpspriset, finansieringskostnaden och tillgang till
laddinfrastruktur avgérande for valet av bil. Det senare ar dessutom av stor betydelse aven
om det ar en foretagsbil dar kostnaden ser annorlunda ut. Detta blir sarskilt viktigt om
skillnaden i kostnad mellan att anvanda el och fossila drivmedel inte ar tillrackligt stor och
langsiktigt forutsagbar. De atgarder for innehav som utredningen foreslar kan darfor inte
férutsattas ge samma effekt pa valet av drivlina som ett tydligt incitament vid sjalva
inkdpstillfallet.

9.2.1. Klimatpremien for tunga fordon forlangs till 2030 men skillnaden i stod mellan
latta lastbilar och lastbilar med en totalvikt upp till 4,25 ton behover tas bort

Mobility Sweden tillstyrker forslaget att forlanga Klimatpremien for tunga lastbilar till 2030.
Elektrifieringen av den tunga trafiken behéver accelerera kraftigt under de kommande aren
och den hégre investeringskostnaden for eldrivna lastbilar utgdr fortsatt ett betydande hinder.
Fordonen finns redan pa marknaden och serietillverkas for betydligt hégre volymer an
dagens nyregistrering, men for att efterfragan ska 6ka kravs ekonomiska forutsattningar som
gor det mojligt for transportforetagen att stalla om. Langsiktiga och férutsagbara stod till
fordonsink®p ar darfér avgoérande under perioden fram till dess att fossilfria alternativ kan
konkurrera med diesel pa marknadsmassiga villkor.

Klimatpremien behdver ocksa ses som en del av ett storre ekosystem for elektrifierade tunga
transporter. Betydande investeringar har redan gjorts i publik och privat laddinfrastruktur,
elnat och fordonsteknik. En fér langsam 6kning av antalet eldrivna lastbilar innebar att
infrastrukturen inte nyttjas i tillracklig omfattning, med risk for uteblivna intékter, strandade
investeringar och ett ineffektivt anvandande av saval privata som offentliga resurser.
Lésningen ar darfor inte att minska stéden i ett lage dar marknaden annu inte natt tillrackliga
volymer, utan att starka efterfragan pa eldrivna fordon sa att utvecklingen av fordon, elnat
och laddinfrastruktur kan ske samordnat.

Tidsdimensionen ar central. Styrmedlen maste ge effekt under de narmaste aren och kan
inte bygga pa antagandet att framtida styrmedel, sdsom ETS2, pa sikt kommer att skapa
tillracklig prisparitet mellan fossil och fossilfri drift. Om de ekonomiska férutsattningarna for
omstallningen forbattras forst mot slutet av decenniet riskerar nédvandiga investeringar i
bade fordon och infrastruktur att skjutas upp under en period da omstaliningstakten i stallet
behdver oka. Klimatpremien fyller darfor en viktig funktion for att dverbrygga
kostnadsskillnaden fram till dess att andra styrmedel och marknadsutvecklingen ger tillracklig
effekt.

> Danmarks Statistik, 7 ud af 10 nye biler kerer pa el i 2025, Nyt fra Danmarks Statistik nr 9, 13 januari 2026.
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Mobility Sweden avstyrker forslaget att likstalla stddbeloppet for ellastbilar mellan 3,5 och
4,25 ton med stodet for latta ellastbilar. Fordon i detta viktspann fyller en viktig funktion i
elektrifieringen av framfor allt distributions- och transportbilssegmentet. Den hdgre totalvikten
mojliggor att kompensera for batteriernas vikt och samtidigt bibehalla tillracklig lastkapacitet.
En harmonisering nedat riskerar att forsvara elektrifieringen av de transportsegment dar
merkostnaden for elektrifiering fortfarande ar betydande.

Mobility Sweden avstyrker ocksa forslaget att fasa ut stodet till fordonsgaslastbilar. Att
tekniken ar mer mogen ar inte i sig ett tillrackligt skal for att avveckla stodet sa lange det
kvarstar en merkostnad jamfoért med motsvarande dieselfordon. Den relevanta fragan ar
vilket fordon transportforetaget faktiskt valjer nar investeringen gors. Om en gaslastbil
fortfarande ar dyrare an motsvarande diesellastbil innebar ett borttaget stod inte
nodvandigtvis att transportféretaget i stallet valjer en eldriven lastbil. Risken ar att
dieselalternativet blir det ekonomiskt mest attraktiva, vilket skulle motverka syftet med
omstallningen.

Biogas har darfor fortsatt en viktig roll som komplement till elektrifieringen, sarskilt i de
anvandningsomraden dar elektrifierade I6sningar annu inte ar kommersiellt eller ekonomiskt
konkurrenskraftiga. Biogas kan ge betydande utslappsminskningar redan i dag och bidrar
darmed till utfasningen av fossila drivmedel under den period da elektrifieringen successivt
byggs ut till fler delar av den tunga trafiken. Att avveckla stddet innan alternativa fossilfria
I6sningar kan konkurrera pa likvardiga villkor riskerar att bromsa en omstallning som redan
pagar.

Ett fortsatt stod till gasfordon bér kombineras med styrmedel som paskyndar elektrifieringen.
En stor del av lokal och regional distribution kan stallas om med befintliga fordon och dagens
rackvidder. Styrmedlen behdver darfér skapa forutsattningar for en snabbare omstallning
genom att starka konkurrenskraften for saval eldrivna som gasdrivna fordon gentemot fossila
alternativ.

En snabb omstallning av den svenska marknaden har dessutom ett tydligt industri- och
konkurrenskraftsperspektiv. Svenska tillverkare ar varldsledande inom tunga fordon och har
gjort omfattande investeringar i elektrifiering. En stark hemmamarknad skapar férutsattningar
for 6kade volymer, teknikutveckling och skalférdelar och starker darmed den svenska
fordonsindustrins konkurrenskraft pa den europeiska och globala marknaden. Klimatpremien
bor darfor inte enbart betraktas som ett klimatpolitiskt stdd, utan som en del av de
forutsattningar som kravs for att Sverige ska kunna behalla en ledande position i den
industriella omstallningen.

9.2.2. Analysera mojligheten att infora en aterbetalning av energiskatten pa el for
tunga lastbilar och bussar

Mobility Sweden tillstyrker forslaget om att utreda mojligheten till terbetalning av
energiskatten pa el for laddning av tunga lastbilar och bussar. Mobility Sweden anser dock
att ambitionen bor vara att skyndsamt ga vidare med ett konkret forslag till genomférande.
En nedséattning av energiskatten skulle direkt forbattra eldriftens konkurrenskraft gentemot
diesel och ar sarskilt relevant for tunga fordon, dar hoga arliga korstrackor innebar att
energikostnaden har stor betydelse for den totala kostnadskalkylen.

En aterbetalning av energiskatten skulle ocksa komplettera Klimatpremien pa ett
andamalsenligt satt. Klimatpremien minskar den betydande merkostnaden vid investeringen,
medan en lagre elskatt forbattrar kalkylen under fordonets anvandningstid. For att accelerera
elektrifieringen behdvs styrmedel som adresserar bada dessa kostnader.

Utredningen bedémer, med hanvisning till sina TCO-berakningar, att Klimatpremien kan
fasas ut till 2030 i takt med att andra styrmedel foérbattrar nollutslappsfordonens
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konkurrenskraft. Mobility Sweden anser att det finns betydande osakerheter i att dra en
sadan slutsats utifrdn dessa berakningar. Berakningarna i figur 14.6 bor framfor allt inte
tolkas som att de olika styrmedlen ar direkt utbytbara. Klimatpremien reducerar
investeringskostnaden nar fordonet kdps, medan lagre elskatt och en koldioxiddifferentierad
vagskatt ger en ekonomisk férdel successivt under fordonets anvandning. Effekten av de
senare ar dessutom beroende av bland annat kérstracka och anvandningsmonster.

Berakningarna bygger aven pa ett antal antaganden om framtida energipriser och pa att flera
av utredningens 6vriga styrmedelsforslag genomfors och far avsedd effekt. En
modellberaknad TCO-paritet innebar darfér inte nédvandigtvis att investeringsbarriaren for
ett transportféretag har forsvunnit. For akeriet kvarstar bland annat behovet av att finansiera
den hogre initiala investeringen och bara risk kopplad till exempelvis restvarde och framtida
kostnadsutveckling.

Mobility Sweden anser darfor att en aterbetalning av energiskatten boér inféras som ett
komplement till, inte en ersattning for, Klimatpremien. En eventuell framtida utfasning av
Klimatpremien bor baseras pa faktisk marknads- och kostnadsutveckling och ske forst nar
nollutslappsfordon ar konkurrenskraftiga utan investeringsstéd. Regeringen bér darfor
skyndsamt klargora de EU-rattsliga forutsattningarna och ta fram en modell for aterbetalning
av energiskatten med malsattningen att styrmedlet kan inféras sa snart som mogjligt.

9.2.3. Genom att infora en avstandsbaserad vagskatt med koldioxiddifferentiering
minskar behovet av klimatpremier

Mobility Sweden anser att en avstandsbaserad vagskatt med maximal koldioxiddifferentiering
bor inféras skyndsamt. En sadan vagskatt kan ge en tydlig klimatstyrning av den tunga
vagtrafiken och minska kostnadsskillnaden mellan fossilfria och fossila transporter. Ratt
utformad kan den samtidigt bidra till 6kad regelefterlevnad och mer rattvis konkurrens mellan
svenska och utlandska akerier. En grundlaggande férutsattning ar dock att det finns effektiva
system for kontroll och uppbdrd som sakerstéller att vagskatten betalas aven av utlandska
akerier. Brister i efterlevnaden riskerar annars att snedvrida konkurrensen och undergrava
styrmedlets legitimitet. For att fa storsta mojliga effekt bor vagskatten omfatta en storre del
av vagnatet an TEN-T och utformas sa att hogkapacitetsfordon premieras.

Mobility Sweden delar daremot inte utredningens bedémning att inférandet av en
avstandsbaserad vagskatt i sig innebar att behovet av Klimatpremien minskar. Utredningens
egen konsekvensanalys visar att totalkostnadskalkylen fér tunga nollutslappsfordon fortsatt
ar beroende av klimatpremier. Det ar darmed inte visat att en vagskatt ensam ger tillrackliga
incitament for den omstallningstakt som kravs for att na klimatmalen.

Klimatpremien och en koldioxiddifferentierad vagskatt adresserar dessutom olika
ekonomiska hinder. Klimatpremien minskar den hogre investeringskostnaden vid
fordonsinkopet, medan vagskatten starker nollutslappsfordonens konkurrenskraft under
anvandningen. Tiden fram till 2030 ar kort och det kravs bade tempo i inférandet av nya
styrmedel och en tillrackligt stark samlad styrning. En eventuell utfasning av Klimatpremien
bor darfér baseras pa faktisk marknads- och kostnadsutveckling och ske férst nar den
samlade styrningen kan visas vara tillracklig for att na klimatmalen. Hégkapacitetsfordon bor
premieras nar de bidrar till effektivare transporter och lagre utslapp.

9.2.4. Forenkla reglerna for inférande av miljézoner med nollutslappsfordon

Mobility Sweden tillstyrker forslaget att dela upp miljézon klass 3 sa att kommuner kan inféra
milj6zon for lastbilar och bussar separat fran personbilar. Det undanrdjer en viktig troskel och
ger kommunerna ett mer traffsakert verktyg for att paskynda omstaliningen av den tunga
trafiken. Mobility Sweden anser att regelverket bér ge ytterligare flexibilitet genom att dven
mojliggora miljézoner som enbart omfattar lastbilar, utan att bussar behdver inkluderas.
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En stor del av den lokala och regionala distributionstrafiken kan redan i dag elektrifieras med
kommersiellt tillgangliga fordon. Miljézoner kan skapa en direkt efterfragan pa utslappsfria
transporter och darmed starka incitamenten for akerier att investera i nollutslappsfordon.

10.1.1 Nationellt handelssystem eller inblandningskrav

Mobility Sweden anser att ett nytt nationellt handelssystem inte bor prioriteras. Att utveckla,
besluta om och implementera ett helt nytt system skulle ta tid, samtidigt som behovet av
styrmedel som ger effekt under de ndrmaste aren ar stort. Fokus bor darfér ligga pa att
anvanda och utveckla befintliga styrmedel, daribland reduktionsplikten, tilsammans med
styrmedel som accelererar elektrifieringen och minskar utslappen fran den befintliga
fordonsflottan.

10.2.1. Nya nivaer i reduktionsplikten

Mobility Sweden ser positivt pa de féreslagna héjningarna av reduktionsplikten och delar
beddmningen att styrmedlet behdver bidra till att Sverige klarar ESR-atagandet till 2030. En
hogre reduktionsplikt ar viktig for att minska utslappen fran den befintliga fordonsflottan, som
kommer att besta av fordon med forbranningsmotor under lang tid. Férnybara drivmedel har
en sarskilt viktig roll inom delar av den tunga trafiken dar elektrifieringen tar langre tid och
kan bidra till betydande utslappsminskningar redan pa kort sikt. Samtidigt ar elektrifieringen
huvudsparet for vagtransporternas omstallning och reduktionsplikten bor darfor ses som ett
komplement till styrmedel som 6kar andelen nollutslappsfordon.

Mobility Sweden vill samtidigt framhalla att utredningens berakningar bygger pa antaganden
om en kraftig elektrifiering redan i referensscenariot. Andelen elbilar i nyregistreringen antas
uppga till omkring 64 procent 2030 trots att scenariot utgar fran beslutade styrmedel. Mobility
Sweden beddmer att en sadan utveckling inte ar realistisk utan ytterligare styrmedel som
starker efterfragan pa elfordon. Om elektrifieringen utvecklas langsammare paverkas ocksa
forutsattningarna for att det samlade styrmedelspaketet ska na ESR-atagandet.

En hogre reduktionsplikt kan samtidigt bidra till att starka eldriftens relativa konkurrenskraft
genom en hogre kostnad for fossila drivmedel. Mobility Sweden har tidigare framhallit att
prisrelationen mellan fossila drivmedel och el har stor betydelse for elektrifieringstakten, men
att drivmedelspriserna inte bor utgdra huvudverktyget for omstallningen.

Mobility Sweden ser samtidigt en risk kopplad till den politiska genomférbarheten av de
féreslagna hdjningarna, inte minst mot bakgrund av de stora férandringar som
reduktionsplikten genomgatt under senare ar.

10.3.2. Utslappsminskningar fran publika laddningsstationer bér anvandas mer
effektivt

Mobility Sweden ar positivt till elkrediter som ett kompletterande verktyg for elektrifieringen.
Elkrediter kan bidra till att férbattra ekonomin for laddoperatorer, sarskilt under en period da
nyttiandegraden vid laddstationerna fortfarande ar lag. Eftersom systemet ar relativt nytt bor
utvecklingen och effekterna foljas dver tid. Det ar samtidigt viktigt att systemet praglas av
transparens och tydlighet kring hur utslappsminskningar tillgodoraknas och kommuniceras.
Nar utslappsminskningar fran laddning anvands inom reduktionsplikten behdver det
sakerstallas att detta inte leder till missvisande klimatpastaenden eller att samma klimatnytta
kommuniceras som en separat prestation av flera aktorer.

Mobility Sweden anser aven att mojligheten att pa sikt inkludera verifierbar icke-publik
laddning, exempelvis depaladdning, bor analyseras. Det ar sarskilt relevant for den tunga
trafiken, dar en stor del av laddningen férvantas ske i depa.
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10.3.3. Rena och héginblandade féornybara drivmedel bor inkluderas i
reduktionsplikten

Mobility Sweden avstyrker forslaget att inkludera rena och héginblandade férnybara
drivmedel i reduktionsplikten. Dessa drivmedel fyller en viktig funktion for att minska
utslappen fran den befintliga fordonsflottan och ar sarskilt betydelsefulla inom delar av den
tunga trafiken dar elektrifieringen annu inte ar ett konkurrenskraftigt eller praktiskt mojligt
alternativ. Mobility Sweden har tidigare framhallit att hdginblandade biodrivmedel bor
hanteras separat fran reduktionsplikten och ges férutsattningar att konkurrera med fossila
alternativ.

Att halla rena och hdginblandade férnybara drivmedel utanfér reduktionsplikten skapar ett
separat incitament for transportféretag och transportkdpare att aktivt valja bort fossila
drivmedel och darigenom bidra till utslappsminskningar utéver reduktionspliktens krav. Ett
akeri som i dag inte har méjlighet att elektrifiera hela sin fordonsflotta kan exempelvis vélja
att kora befintliga diesellastbilar pa HVYO100 och darigenom erbjuda transporter med
betydligt Iagre klimatpaverkan. Om HVO100 inkluderas i reduktionsplikten kan denna
anvandning samtidigt tillgodoraknas drivmedelsleverantorens uppfyllande av
reduktionskravet. Det riskerar att férsvaga den sarskilda styrningen mot rena och
héginblandade alternativ och darmed ocksa transportkdparnas incitament att efterfraga och
betala for sddana transporter.

Utredningen foreslar att reduktionspliktsnivaerna justeras upp nar skattenedsattningen tas
bort fér att bibehalla motsvarande styrning mot utslapp av vaxthusgaser. En sddan justering
kan uppratthalla styrningen pa systemniva, men léser inte frdgan om incitamenten for
enskilda transportféretag och transportkdpare att valja rena och héginblandade férnybara
drivmedel. Utredningen uppmarksammar sjalv farhagan att betalningsviljan fér rena och
hdginblandade biodrivmedel kan minska om anvandningen inte langre kan betraktas som
additionell i férhallande till reduktionsplikten. Mobility Sweden delar denna farhaga och anser
att konsekvenserna underskattas i utredningens slutsats. En minskad betalningsvilja riskerar
att forsvaga efterfragan pa HvVO100, biogas och RME/B100 och darmed affarscaset for de
akerier som anvander fornybara drivmedel for att stalla om transporter som annu inte kan
elektrifieras.

Forslaget riskerar darmed ocksa att forsvaga marknaden for fordon och transportlésningar
som bygger pa HVO100, biogas och RME/B100. Det vore kontraproduktivt i en situation dar
omstallningen kraver bade en snabb elektrifiering och fortsatt anvandning av férnybara
drivmedel i de segment som tar langre tid att elektrifiera. En styrning som pa aggregerad
niva ger samma beraknade utslappsminskning ar inte nédvandigtvis likvardig om den
samtidigt férsvagar foretagens incitament att aktivt valja fossilfria transportldsningar.

Mobility Sweden anser darfor att Sverige ska verka for att mojligheten till skattenedsattning
kan behallas sa langt EU:s statsstddsregler medger. Att lata skattenedsattningen ersattas av
en inkludering i reduktionsplikten riskerar att forsvaga den separata efterfragan pa rena och
hdéginblandade fornybara drivmedel. Regeringen bor darfor inte ga vidare med forslaget. |
stallet bor Sverige driva pa for langsiktiga villkor som sakerstaller att rena och héginblandade
férnybara drivmedel aven fortsattningsvis kan konkurrera med fossila alternativ.

10.3.5 Overvigda alternativ

Mobility Sweden delar utredningens bedémning att gasformiga drivmedel inte bér omfattas
av reduktionsplikten och ser inte heller skal att inféra ett sarskilt inblandningskrav fér
fordonsgas. Marknaden for gasformiga drivmedel ar relativt begransad och skiljer sig fran
marknaden for bensin och diesel, vilket ger samre forutsattningar for ett effektivt pliktsystem.
Biogas fyller dessutom en viktig funktion som fossilfritt drivmedel, inte minst inom delar av
den tunga trafiken. Genom mdjligheten till inhemsk produktion kan biogas aven bidra till
starkt férsoérjningsberedskap och minskat beroende av importerade drivmedel. Styrningen
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bor darfér aven fortsattningsvis skapa tydliga incitament att valja biogas framfér naturgas,
dar skattebefrielsen ar ett mer andamalsenligt styrmedel.

10.5.1. Subkvoter for avancerade biodrivmedel och RFNBO

Mobility Sweden ar positivt till att langsiktiga och tydliga incitament skapas for avancerade
biodrivmedel, biogas och RFNBO. Sadana drivmedel kommer att spela en viktig roll parallellt
med elektrifieringen, inte minst inom delar av den tunga trafiken, och sarskild styrning kan
bidra till att skapa den efterfragan som kravs for investeringar i produktion och infrastruktur.

Mobility Sweden anser samtidigt att nivaerna och utformningen av subkvoterna behover
sakerstalla att styrningen ar kostnadseffektiv och forenlig med den snabba elektrifieringen av
vagtransportsektorn. Tillgangen pa RFNBO ar fortfarande under uppbyggnad och det
behdver sakerstallas att kraven kan uppfyllas till rimliga kostnader. Utformningen bor ocksa
ge langsiktiga férutsattningar for de avancerade biodrivmedel, biogas- och vatgasldsningar
som behdvs som komplement till elektrifieringen.

11.3.1. Hojd beskattning av bensin och diesel

Mobility Sweden anser att drivmedelsbeskattningen behdver utformas sa att den effektivt
bidrar till omstallningen fran fossila till fossilfria transporter. Det maste vara ekonomiskt
attraktivt att valja ett fordon med laga eller inga utslapp framfor ett fossildrivet alternativ.
Detta galler saval personbilar och latta lastbilar som tunga fordon, dar el- och gasdrivna
fordon behdver ges konkurrenskraftiga forutsattningar i forhallande till dieseldrivna alternativ.

For den tunga trafiken ar relationen mellan energikostnaderna sarskilt betydelsefull eftersom
den direkt paverkar fordonets totala agandekostnad (TCO) och darmed féretagens
investeringsbeslut. HOjda skatter pa bensin och diesel kan i detta sammanhang vara
motiverade for att 6ka det ekonomiska incitamentet att valja fossilfritt. Sadana
skattehojningar kan dock inte ses isolerat. De maste vagas mot risken for kraftigt 0kade
kostnader for hushall och foretag, vilket riskerar att urholka acceptansen for klimatpolitiken
och férsamra transportnaringens och dess kunders konkurrenskraft.

Mobility Sweden anser att drivmedlens klimatpaverkan bor aterspeglas i priset, i enlighet
med principen om att férorenaren betalar. Beskattningen bor darmed bidra till att starka
fossilfria alternativs konkurrenskraft gentemot fossila drivmedel. Eventuella férandringar av
drivmedelsbeskattningen bor darfér bedémas utifran hur de paverkar den relativa kostnaden
mellan fossila och fossilfria alternativ och utformas langsiktigt och férutsagbart sa att hushall
och foretag ges forutsattningar att stalla om.

11.3.3. Sankt energiskatt pa el

Mobility Sweden avstyrker férslaget om en generell sankning av energiskatten pa el. En bred
skattesankning ar kostsam och har begransad traffsakerhet for transportsektorns
omstallning. For att Sverige ska na ESR-betinget behdver styrmedlen i hdgre grad riktas mot
atgarder som direkt bidrar till minskade utslapp fran vagtransporterna.

Mobility Sweden forordar i stallet riktade atgarder som sanker kostnaden for el som anvands
for laddning av elfordon. En lagre kostnad for laddel starker direkt elfordonens
konkurrenskraft gentemot fossildrivna alternativ och ger en mer traffsaker styrning mot
elektrifieringen av transportsektorn. Dubbelriktad och smart laddning hjalper ocksa
elsystemet genom att balansera och omférdela elanvandning. Idag blir aktérer som
tillhandahaller sadana tjanster dubbelbeskattad for att utféra sadana tjanster. Hanteringen av
skatteaterbetalningen ar samtidigt administrativt betungande. Mobility Sweden anser darfor
att regelverket bor ses dver och férenklas for att undanrdja hinder och skapa tydligare
ekonomiska incitament for tjanster som bidrar till ett mer flexibelt och effektivt elsystem.
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11.3.4. Aterbetalning av energiskatt pa el for laddning av tunga lastbilar och bussar
Mobility Sweden valkomnar att utredningen lyfter behovet av ett ekonomiskt incitament riktat
till transportk&pare, men anser att forslaget bor ga langre an ytterligare analys. Intresset for
utslappsfria transporter ar stort, men merkostnaden jamfért med konventionella transporter
innebar fortfarande en utmaning for transportkdpare och akerier. Ett efterfragestimulerande
styrmedel kan bidra till att dverbrygga denna kostnadsskillnad under en 6vergangsperiod och
paskynda marknadsintroduktionen av utslappsfria tunga fordon.

Mobility Sweden har tillsammans med Sveriges Akeriféretag tagit fram ett konkret férslag pa
ett stod till transportkdpare, baserat pa forbrukad el vid ellastbilstransporter. Ett sadant
styrmedel bér inféras skyndsamt. Genom att kompensera transportkdparen fér en del av
merkostnaden starks incitamentet att valja utslappsfria transporter, vilket i sin tur férbattrar
akeriernas affarscase for att investera i ellastbilar.

Mobility Sweden delar daremot inte utredningens resonemang om att lagre kostnader fér
laddning skulle kunna motivera sénkta inkdpspremier. Styrmedlen adresserar olika
ekonomiska hinder och bor ses som kompletterande, inte som utbytbara. Klimatpremien
minskar den betydande merkostnaden vid investering i ett utslappsfritt tungt fordon, medan
lagre kostnader for el och stdd till transportkdpare férbattrar kalkylen under fordonets
anvandning och starker efterfragan pa utslappsfria transporter. Att férbattra driftskostnaden
undanrgjer inte den hdgre initiala investeringskostnaden. For att 6ka takten i omstallningen
behovs darfor styrmedel som samtidigt starker bade investeringskalkylen och den I6pande
konkurrenskraften for utslappsfria transporter.

Mobility Sweden anser darfor att regeringen bor ga vidare med att utforma och inféra ett
sadant stod. Fordonen finns redan pa marknaden och kan bidra till en betydligt hogre
elektrifieringstakt. Att samtidigt minska Klimatpremien skulle motverka syftet med det nya
styrmedlet och riskera att den samlade styrningen blir otillracklig. Tiden fram till 2030 ar kort
och det kravs en kombination av styrmedel som ger tillrackligt starka incitament for att
paskynda omstallningen.

11.5.1. En ny grund for skattenedséttning for avancerade biodrivmedel bor pa sikt
analyseras vidare

Mobility Sweden ar positivt till utredningens ambition att sakerstalla langsiktiga majligheter till
skattenedsattning fér avancerade biodrivmedel. Mobility Sweden anser dock inte att rena och
hdginblandade biodrivmedel bor inkluderas i ett inblandningskrav. Dessa drivmedel spelar en
viktig roll for att minska utslappen fran den befintliga fordonsflottan, inte minst inom den
tunga trafiken, och bor aven fortsattningsvis ges forutsattningar att konkurrera med fossila
alternativ genom skattenedséattning.

Mobility Sweden har sedan tidigare efterfragat ett forlangt och flerarigt
statsstédsgodkannande for héginblandade och rena biodrivmedel. Sverige bor darfor i forsta
hand verka for att dessa drivmedel fortsatt kan hallas utanfor reduktionsplikten och omfattas
av skattenedsattning sa langt EU:s statsstddsregler medger. Om EU-regelverket férandras
bor regeringen samtidigt aktivt verka for I16sningar som mojliggoér fortsatt skattenedsattning
och langsiktigt konkurrenskraftiga villkor for dessa drivmedel.

12.3.1. Pumplagen

Mobility Sweden tillstyrker forslaget att avskaffa pumplagen. Férutsattningarna pa fordons-
och drivmedelsmarknaden har férandrats vasentligt sedan lagen inférdes. Efterfragan pa
E85 har minskat, samtidigt som andra fossilfria alternativ har utvecklats och elektrifieringen
har medfért en snabb utbyggnad av laddinfrastrukturen. Infrastrukturen for drivmedel och
laddning bor i hogre grad utvecklas utifran faktisk efterfragan och transportsektorns behov.

10
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13.4 Anslaget for elbilspremien foreslas hojas for att méta efterfragan pa bidraget
Mobility Sweden tillstyrker forslaget om att hdja anslaget till elbilspremien men anser att
premien samtidigt behover breddas for att fa en storre effekt pa elektrifieringen. Det ar
positivt att utredningen vill sakerstalla att det finns tillrackliga medel for att moéta efterfragan
pa stddet. Med nuvarande avgransning riskerar dock premien att na en alltfér begransad del
av de hushall som har behov av bilen i vardagen och dar ekonomin utgér ett hinder for att
stalla om till elbil.

Mobility Sweden anser att premien aven bér omfatta medelinkomsttagare utanfor storstader
och storstadsnara regioner som ar beroende av bilen for sina arbetsresor, exempelvis
personer som har gjort reseavdrag. Premien bor omfatta saval nya som begagnade elbilar
och bade kdp och leasing, och stédnivan bor vara tillracklig for att faktiskt paverka valet av
bil. Mobility Sweden har tidigare foreslagit en stédniva om minst 30 000 kronor.

En bredare premie skulle bade starka elektrifieringen och bidra till en mer rattvis omstalining
genom att fler hushall som &r beroende av bilen ges ekonomiska méjligheter att byta till elbil.
Mobility Sweden anser darfor att staten bor bidra med ytterligare nationell medfinansiering sa
att premien kan na en stérre malgrupp an vad som ryms inom den nuvarande utformningen
och finansieringen fran EU:s sociala klimatfond.

3. Avslutande synpunkter

Sammanfattningsvis anser Mobility Sweden att det fortsatta arbetet behdver ha ett tydligare
fokus pa styrmedel som ger effekt i nartid och som skapar langsiktiga och férutsagbara
férutsattningar for transportsektorns omstallning. Tiden fram till 2030 ar kort och det ar
avgorande att styrmedlen sammantaget ar tillrackligt starka for att accelerera elektrifieringen,
samtidigt som biodrivmedel, biogas och andra fossilfria alternativ ges forutsattningar att bidra
till minskade utslapp. Styrmedlen behdver utformas med hansyn till den faktiska
marknadsutvecklingen och skapa incitament fér de 16sningar som kan bidra till att Sverige
nar sina klimatmal.

Mobility Sweden ser fram emot en fortsatt dialog om den konkreta utformningen av
styrmedlen och hur Sverige kan sakerstalla en snabb och konkurrenskraftig omstalining av
vagtransportsektorn.

Stockholm den 21 oktober 2026

Mobility Sweden

Michaela Ehteshami
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