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Forslag till riksdagsbeslut

1. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som i motion-
en anfors om att for att ett motorbrénsle skall tillhdra miljoklass 1 maste
utsldppen av véxthusgaser vara lagre &n for konventionell diesel.

2. Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som i motion-
en anfors om att specifikationen for mk 2-diesel dndras s att Europadie-
seln ryms inom kraven och skatteklassas darefter.

3. Riksdagen tillkédnnager for regeringen som sin mening vad som i motion-
en anfors om att inrétta en fond for emmissionstester och analyser hos ett
oberoende testlaboratorium, fran vilken tillverkare av alternativa motor-
brénslen kan sdka ekonomiskt stod.

1 Bakgrund

I propositionen foreslar regeringen @ndringar i lagen om motorfordons av-
gasrening och motorbrinslen samt dndringar i lagen om skatt pa energi. And-
ringarna innebér att biodrivmedel och andra alternativa motorbrinslen som
fran miljo- och hélsoskyddssynpunkt ar lika bra eller béattre 4n konventionella
motorbranslen bor beskattas pa ett fordelaktigare sitt.

2 Inledning

Centerpartiet vdlkomnar regeringens proposition som kommer att frimja
introduktionen och anvéndandet av alternativa motorbrénslen. Alltfor ofta har
omstdllningen till fornybara motorbrianslen bromsats av “fyrkantiga regel-
verk” och klassningar som inte &r anpassade for den mangfald av nya bréns-
len som introduceras pad marknaden. Ett skrimmande exempel &r den be-
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grinsning av inblandning av fettsyrametylestrar (FAME exempelvis RME) i
dieselbrénsle, som blivit effekten av en for 1agt satt destilationskokpunkt i
specifikationen av dieselbrénsle.

Vi vet att utsldppen av vixthusgaser dr en av var tids allra stérsta utma-
ningar. Vi vet ocksa att omstdllningen till alternativa brinslen &r en stor moj-
lighet. Det finns ingen anledning att upprepa argumentationen varfor vi maste
bryta vart oljeberoende av sévél miljoméssiga, ekonomiska som sékerhetspo-
litiska skal. I stillet bor vi dgna oss at att fatta de politiska beslut som pa ef-
fektivast sétt kan fa néringslivet och medborgarna att bryta oljeberoendet och
vaga satsa pa framtidens teknik, som anvénder fornybara brénslen. Omstill-
ningen &r en lang kedja av atgdrder och ekonomiska styrmedel. Det géller att
den politiska styrningen ligger pd en ldmplig nivd och som inte laser fast
marknaden i oflexibla 16sningar.

Centerpartiet ser teknikskiftet till fornybara drivmedel som en mdjlighet,
inte som en borda. De fornybara drivmedlen kréver ny teknik och vi hoppas
att svenska innovatorer kommer att ligga i frontlinjen med framtidens teknik.
I en tidigare motion, som tyvérr inte bifallits av riksdagen har vi argumenterat
for och yrkat pa att malet for anvéndningen av biodrivmedel och andra forny-
bara drivmedel fran och med ar 2010 skall vara minst 8 % av den totala an-
véndningen av bensin och diesel i Sverige.

Oavsett vilket mal vi har for andelen biodrivmedel och andra férnybara
drivmedel menar vi att alla uppténkliga atgérder och styrmedel maste inforas
for att minska transportsektorns klimatpaverkan. Vi kan inte lata dlderdomliga
styrmedel och fyrkantiga system bromsa den ofrdnkomliga omstéllningen till
fornybara drivmedel.

3 Hoj klimatribban for mk 1-diesel

Centerpartiet menar att sdvél ekonomiska som administrativa styrmedel, nér
det géller motorbrénslen, méste fokuseras pd minskad klimatpaverkan. De
ovriga miljoeffekter som trafiksektorn orsakar skall inte glommas bort men vi
har kommit till ett lage dér det 4r dags att samla resurserna mot just klimatpa-
verkan.

Dieseldrivna bilar har historiskt sett haft hogre utslappsnivéer av svaveldi-
oxid, kvaveforeningar och partiklar. I borjan av 90-talet utvecklades déarfor en
sarskild miljoklass 1 diesel (mk 1) i Sverige. Det var en utmirkt produkt,
framtagen for att 16sa vad som ségs vara 1990-talets stora miljofragor, ndmli-
gen forsurningen och délig luft i storstdderna. Mk 1-dieseln var en i princip
svavelfri produkt (10 ppm svavel) medan mk 3 innehdll upp till 1 000 ppm.
Mk 1 var tinkt att anvéndas i stora stider medan mk 3 skulle kunna anvindas
pa landsbygden. Mellan dessa klasser har det ocksé funnits en mellanklass,
ténkt att anvindas i titorter, mk 2. Nir mk 1 introducerades infordes samtidigt
en lagre skatt for denna som skulle motsvara raffinaderiernas merkostnad for
tillverkning av mk 1-diesel. I dag dr skatten for mk 1-diesel ca 57 ore/liter
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lagre jamfort med mk 3-diesel (dar eurodiesel skatteklassas i dag) och nér-
mare 25 ore ldgre jamfort med mk 2-diesel.

Mk 1-dieseln har varit en succé. Den har haft stora positiva effekter for
minskade svavel- och partikelutslapp. Genom skatteldttnaden och konsumen-
ternas miljomedvetenhet har mk 1-dieseln kommit att dominera den svenska
marknaden totalt (under 2004 var 99 % av dieselanvéndningen mk 1 och 1 %
mk 3, enligt Svenska petroleuminstitutet).

Vid tiden for introduktionen av miljoklasserna lag dvriga Europa langt ef-
ter oss men Sverige har drivit pa utvecklingen av en bittre europeisk stan-
darddiesel inom EU. Den svavelfria Europadieseln finns dérfér nu p&d mark-
naden och anvinds allmént i vara grannlinder. Ar 2009 kommer den att bli
standardkvalitet inom hela EU 25. Den svavelfria Europadieseln beskattas
fortfarande som om den vore en gammal svavelhaltig diesel i Sverige. Det
finns dock fortfarande en skillnad pa utsldpp av aromater och partiklar mellan
mk 1 och Europadieseln, men detta kan moderna dieselbilar hantera med
hjdlp av katalysator och partikelfilter.

Enligt det europeiska brénsledirektivet kan ett medlemsland skattemassigt
gynna ett drivmedel som har miljomaéssiga fordelar. Det ar bakgrunden till att
vi har dispens pa vir mk 1-diesel fram till 2008. Att mk 1 var miljomaéssigt
bittre 4n mk 3 var otvetydigt. Det &r emellertid inte lika givet att mk 1 har
miljoméssiga fordelar jamfort med den moderna Europadieseln som beréttigar
till fortsatt dispens efter 2008. Det finns inga klimatargument for vir egen mk
1-diesel, utan snarare tvartom. Dessutom har dieselmotorer generellt mindre
klimatpéverkan &n bensinbilar, varfor det finns ett virde i att hdja andelen
bréanslesnéla dieselmotorer i1 var bilpark om det sker pa bekostnad av bensin-
bilar.

Mot bakgrund av allvaret i klimatfragan s& menar vi att det dr dags att dven
fora in klimataspekten i miljoklassystemet. Vi vill hdja ribban f6r mk 1-diesel
sa att dven utsldppen av vixthusgaser védgs in. Lagen om motorfordons av-
gasrening och motorbranslen (2001:1080) bor séledes dndras. For att ett mo-
torbrinsle ska fa tillhora mk 1 maste utsldppen av véxthusgaser vara ldgre dn
for konventionell diesel. Detta bor ges regeringen till kinna.

Specifikation f6r mk 1-diesel vill vi ska vara bred, sé att den mangfald som
finns av nya motorbranslen ska rymmas inom ramarna. Centerpartiet menar
att mk 1 ska Oppna dorrarna for nya innovationer som for oss ndrmare om-
stallningen till helt fornybara drivmedel.

Ett exempel kan vara det flytande brénsle som tillverkas av fossilgas (med
bittre “klimat-vdrde”). Ett annat kan vara nya kombinationer av inblandat
FAME.

4 Lat Europadieseln tillhora mk 2

”Svavelfri Europadiesel” skatteklassas i dag i mk 3 i Sverige, fastin miljopre-
standan &r betydligt bittre &n sa. Svavelfri Europadiesel ger upphov till ldgre
utsldpp av vixthusgaser dn vid produktionen av mk 1. Europadieseln ar ocksa
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ett energiintensivare brinsle, varfor drivmedelsétgdngen kan minska med 3 %
vid ett byte fran den svenska till den europiska kvaliteten. Finland, Tyskland,
Norge, Danmark, Nederldnderna och Polen har infort den svavelfria Europa-
dieseln (med max 10 ppm svavel) redan fran den 1 januari 2005.

Centerpartiet anser att miljoklasserna méste harmoniseras med 6vriga EU,
sarskilt nu nér 6vriga EU néstintill har kommit i kapp véra krav pa svavelfri
diesel. Det rimliga dr att 1dta Europadieseln och var nuvarande mk 1-diesel
tillhdra samma skatteklass. Centerpartiet foreslar darfor att specifikationen for
mk 2-diesel dndras sd att Europadieseln ryms inom kraven och skatteklassas
dérefter. Detta bor ges regeringen till kénna.

5 Besparing for staten

Den nuvarande svenska mk 1-dieseln kommer saledes att flyttas over till
skatteklass mk 2. Denna harmonisering med 6vriga Europas krav kommer att
medfora att vi inte ldngre kommer att vara beroende av nagra fa raffinaderier.
Mk 1-dieseln gors bara pd fem raffinaderier hér i Skandinavien och mark-
naden dr mycket begransad. Ett bolag star for 80 % av Sveriges totala raffina-
derikapacitet och det inses latt att konkurrenssituationen inte &r helt optimal.

Merkostnaden for att producera mk 1-diesel jamfort med mk 3 14g pé un-
gefdr 60 ore/liter i borjan av 1990-talet, men allteftersom produktionen av mk
1 blivit mer storskalig samt investeringskostnaderna amorterats, har merkost-
naden sjunkit och i dag uppskattas den till ca 30-35 ore/liter.

Eftersom utbudet dr sa begréinsat for var svenska mk 1-diesel drivs priset
upp. Trots att staten subventionerar mk 1-dieseln med ca 57 ore/liter
(70,5 ore/liter inkl. moms) och merkostnaden for att framstélla denna diesel
torde ligga ldgre 4n s, marks inte detta pa priset for konsumenten vid pum-
pen. I stéllet driver bristen pd mk 1-diesel upp priset och gor att dieselpriset,
trots subventionen, ligger i nivd med bensinpriset och motverkar att konsu-
menter vagar vélja de “klimat-béttre” dieselbilarna.

For statskassan innebér skattesubventionen pa mk 1-diesel en utgift pa ca
3 miljarder kronor arligen. Miljovinsten, jamfort med den moderna Europa-
dieseln, star inte i relation till denna kostnad. Centerpartiet anser att dessa
pengar kan gora béttre miljo- och samhillsnytta pa andra hall och foreslar
dérfor att nuvarande mk 1-diesel slds samman med mk 2-dieslen. Aven mk 2-
dieseln subventioneras i dag med ca 32 ore/liter (40 ore/liter inkl. moms)
jamfort med mk 3 och det menar vi att den ska gora ocksa i fortsattningen, for
att kompensera for de merkostnader som det innebdr att fa fram ett i princip
svavelfritt brénsle. Vi vill inte hamna i den situationen att prisskillnaden blir
s liten att forsdljningen av mk 3-diesel ater 6kar i volym.
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Tabell 1
Forsiljningsvolym i Sverige, diesel som fordonsbrinsle. (Kdlla: SPI,
www.spi.se den 13/4 2006)

Totalt, [m’] Varav mk 1 (99 %), [m®]
Forsiljningsvolym, 2004 4073 000 4032270
Forsiljningsvolym, prognos 4612816 4566 688
2006
Tabell 2

Minskade skatteintikter (skatt och moms) till statskassan pa grund av
skattesubventionen, nuvarande volym for mk 1 respektive vart forslag
dér mk 1 6vergar till mk 2 (och den i dag radande subventionen).

mk 1-subvention mk 2-subvention

(70,5 ore/liter) (40 re/liter)
Baserat pa volym 2004 2 842 750 350 kr 1612 908 000 kr

(=2,8 miljarder kr) (=1,6 miljarder kr)
Baserat pa prognosen for 3219515000 kr 1826 675 200 kr
volym 2006 (=3,2 miljarder kr) (=1,8 miljarder)

Tabell 3
Beriknad éarlig besparing vid Centerpartiets forslag, da nuvarande vo-
lym for mk 1-diesel skattesubventioneras som nuvarande mk 2-diesel.

Besparing*
Baserat pa volym 2004 1,23 miljarder kr
Baserat pa prognosen for volym 2006 1,39 miljarder kr

* forutsart att ingen volym finns kvar i mk 1.

Redan i dag finns de alternativa brinslena som uppfyller kraven for mk 1-
diesel och skattesubventioneras dérefter. Dessa kommer dven fortsittningsvis
att klassas i mk 1 varfor en del av besparingen maste rdknas bort. En upp-
skattning &r att Centerpartiets forslag skulle innebdra en besparing pa
1,1 miljarder kronor for budgetaret 2007.

6 Kostnaden for klassificering av nya brédnslen

Introduktionen av nya brénslen forhalas inte bara av kravspecifikationer i
klasserna, utan dven av kostsamma fullskaleforsok.

I dag saknas krav pa kontroll av de emissioner som de alternativa motor-
brénslena orsakar. Genom att infora regeringens forslag pa ett klassificerings-
system enligt vilket dessa brénslen skall granskas for att fa miljoklassas, far
samhillet en bittre kontroll av att utsldppen fran alternativa brénslen inte ar
farligare 4n utsldppen fran fordon som drivs med konventionella brénslen i
miljoklass 1. Enligt regeringens forslag blir miljoklassning av ett alternativt
brénsle frivillig, och det &r tillverkarens egna Overvdganden som avgor om
denne later inleda ett klassificeringsforfarande. Kostnaden for att fa ett alter-
nativt briansle miljoklassat dr svar att bedoma. Végverket anser att sjilvkost-
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nadsprincipen bor gélla, dvs. att den sokande bekostar provningsmyndighet-
ens kostnader for provningen.

Centerpartiet ser miljoklassificeringssystemet inte bara som en skatteméss-
ig regel utan ockséd som viktig konsumentinformation. Vi vill inte att konsu-
menterna ska fa en felaktig uppfattning om olika brénslens miljoprestanda. Vi
vill inte heller att det ska vara tillverkarens ekonomi som ska avgora var skat-
tesubventionen hamnar, utan bdsta miljoprestanda. Darfor vill vi inrdtta en
fond for emmissionstester och analyser hos ett oberoende testlaboratorium,
fran vilket tillverkare av alternativa motorbréanslen kan sdka ekonomiskt stod.
Detta bor ges regeringen till kinna.

Stockholm den 18 april 2006

Claes Visterteg (c)
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