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Remissvar gällande förslag om koldioxidnormer för tunga fordon 

BioDriv Öst tackar för möjligheten att få inkomma med synpunkter på eget initiativ gällande ovanstående 
förslag.  

BioDriv Öst är en storregional och samfinansierad expertorganisation som kraftsamlar ett sjuttiotal aktörer i 
sex län i östra Mellansverige och Stockholmsregionen. Vår organisation arbetar för att förenkla omställningen 
till en fossilfri transportsektor och en hållbar regional utveckling. Vi för samman aktörer från offentlig sektor, 
näringsliv och akademi och verksamheten kännetecknas av oberoende, öppenhet samt avsaknad av 
vinstintresse.  

Inom BioDriv Östs verksamhet stöttar vi såväl offentliga organisationer som företag i deras transportrelaterade 
omställning och ser ett stort behov av en ändamålsenlig och konsekvent styrning på nationell nivå för att det 
ska vara möjligt att nå 2030-målet för transportsektorn. 

 

Sammanfattning av synpunkter och förslag till förändringar 
 

• Nuvarande förslag om utsläppsminskningar från fordon är utformat så att det i praktiken endast går 
att tillgodoräkna sig dessa utsläppsminskningar via elektrifiering. Att på kort sikt endast satsa på ett 
teknikspår är riskabelt för omställningstakten, särskilt om hinder för teknikutvecklingen uppstår. Att 
starkt förlita sig på endast ett teknikspår är dessutom riskfyllt i ett krisberedskapsperspektiv. 
 

• Sverige bör därmed verka för att en andel av de föreslagna utsläppsminskningarna ska kunna uppfyllas 
med antingen elektrifierade fordon eller fordon som körs med hållbara biodrivmedel. Detta i syfte att 
uppnå en snabbare omställning till en fossilfri fordonsflotta i EU, samtidigt som det säkerställs att 
fordon som inte kan elektrifieras bidrar till ökad försörjningstrygghet och krisberedskap genom ett 
minskat importberoende av drivmedel. 
 

• För att säkerställa en ändamålsenlig styrning bör kontrollstationen år 2028 tidigareläggas till år 2027. 
Då kan eventuella förändringar hinna få effekt till år 2030. Därtill bör kontrollstationer införas även år 
2032 och 2037, det vill säga tre år före respektive målår.  
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Motiveringar och överväganden 
 

Det är positivt att kommissionen vill skärpa förordningen om koldioxidutsläpp från nya tunga fordon. 
Ambitionsnivån bör dock både höjas och kunna uppnås med större flexibilitet än vad som föreslås. Alla hållbara 
drivmedel behövs i den gröna omställningen. 

Därför bör Sverige driva att fordonstillverkare ska kunna tillgodoräkna sig minskad klimatpåverkan även från 
fordon som körs med hållbara biodrivmedel. Detta för att säkerställa att fordon som inte elektrifieras kan bidra 
till att öka takten i omställningen av EU:s fordonsflotta och stärka Europas försörjningstrygghet och 
krisberedskap. En sådan inriktning är dessutom av betydelse för att säkerställa att EU inte förlorar 
konkurrenskraft i den gröna omställningen. 

Ovanstående förhållningssätt ligger i linje med regeringens ståndpunkt att regelverket ska utformas för att 
bidra till ökad försörjningstrygghet och ta hänsyn till segment där särskilda svårigheter finns avseende 
elektrifiering, och stödjer därför möjligheten att använda olika typer av hållbara fossilfria bränslen även på 
längre sikt.1  
 

Inför en kvot för hållbara biodrivmedel, e-bränslen, el och vätgas  
 

Ett alltför ensidigt fokus på tailpipe-utsläpp medför en risk att hållbara biodrivmedel, som är beprövade och har 
en fungerande marknad, inte nyttjas i den utsträckning som är möjligt. Att införa en extra kvot för minskad 
klimatpåverkan som kan uppfyllas med eldrivna fordon eller fordon som körs med hållbara biodrivmedel löser 
två problem med det nuvarande förslaget: 

1. Minskningen av klimatpåverkan de första tio åren är för liten. Att tillåta att nya fordon endast bidrar 
till en halvering av utsläppen till år 2030 ligger inte i linje med den minskningstakt som krävs för att 
uppfylla Parisavtalet och de akuta signaler om behov av utsläppsminskningar som IPCC förmedlar. 
 

2. Det finns en uppenbar risk att marknaden inte klarar av utsläppsminskningen i den takt som föreslås 
och den riskerar även att bli onödigt kostsam. Genom att tillgodogöra sig nyttorna från hållbara 
biodrivmedel, i nya fordon som inte elektrifieras, ges fordonstillverkare möjlighet att uppnå 
utsläppsminskningen på ett mer kostnadseffektivt sätt. Genom att tillåta att en mindre del av 
utsläppsminskningen kan uppnås även med hållbara biodrivmedel kan takten på 
utsläppsminskningarna ökas, samtidigt som marknaden får ökad flexibilitet kring hur de nås. 
 

Genom att införa en kvot, som kan uppfyllas med elfordon eller fordon som körs på hållbara biodrivmedel och 
e-bränslen, kan kommissionens förslag till utsläppsminskning år 2035–2040 uppnås hela fem år tidigare. Och 
genom att minska kvoten som i dagsläget endast kan uppnås med elfordon, med endast 10 procent år 2030–
2040, och ersätta denna med en större kvot som kan uppnås med antingen elfordon eller hållbara 
biodrivmedel, tillåts dessutom en ökad flexibilitet för leverantörerna. De kan då minska klimatpåverkan på det 
mest kostnadseffektiva sättet, samtidigt som andelen rena elfordon utökas i snabb takt. Se diagrammet på 
nästa sida för exempel på nivåer och utfall. 
 
 

 
1 https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/fakta-pm-om-eu-forslag/oversyn-av-co2-krav-for-tunga-fordon_HA06FPM58  

https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/fakta-pm-om-eu-forslag/oversyn-av-co2-krav-for-tunga-fordon_HA06FPM58
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Riskspridning i omställningen i linje med annan EU-lagstiftning 
 
Elektrifiering kräver nya värdekedjor vid fordonstillverkning och ny infrastruktur för fordonsladdning och 
tankning av vätgas. Många av de nya utmaningar som detta innebär har relativt enkla lösningar för lätta 
fordon, men är betydligt mer svårlösta för tunga fordon i yrkestrafik då dessa ställer helt andra krav på 
prestation från fordon och infrastruktur. Det innebär att elektrifiering kan komma att ta tid. Sverige bör därför 
verka för att de fordon som inte elektrifieras kan drivas av hållbara biodrivmedel. 

En samtidig och alltför ensidig omställning av lätta och tunga fordon innebär dessutom en stor sårbarhet när 
det gäller att nå uppsatta miljö- och klimatmål. Om elektrifieringen av någon anledning visar sig vara otillräcklig 
för att nå uppsatta mål kommer följden bli att transportsektorn inte kan minska klimatpåverkan så mycket som 
behövs. Att tillåta flera tekniker ger en större flexibilitet och ökad sannolikhet att målen kan nås.  

Efter år 2035 är det sannolikt att hållbara biodrivmedel i allt högre grad behövs i sjöfart, flyg och industri. Men 
många nya styrmedel och förändringar behöver falla på plats på vägen dit. Genom att säkra en efterfrågan av 
biodrivmedel i närtid inom tunga vägtransporter, som redan i dag har en fungerande marknad, 
konkurrenskraftiga fordon och inte minst utbyggd infrastruktur, ges förutsättningar för ökad 
biodrivmedelsproduktion i Sverige och EU. En värdefull energiproduktion som direkt kan bidra till en ökad 
energisäkerhet och stärkt krisberedskap. Med tanke på de offensiva målen om elektrifiering för lätta fordon 
blir det även än mer angeläget att tillåta en större flexibilitet när det gäller drivmedel för tunga fordon. 

Det har på senare tid blivit alltmer tydligt i EU:s lagstiftning att det finns ett behov av styrning mot fler 
lösningar än elektrifiering för att minska klimatpåverkan från transporter. Flera regleringar, som ger ökad 
flexibilitet och redundans vad gäller hållbara drivmedel, har nyligen beslutats eller kommer att beslutas inom 
kort. Exempelvis: 

• I det reviderade Clean Vehicles Directive, som styr miljökrav vid offentlig upphandling av bilar och 
vissa tjänster inom vägtransportområdet, räknas tunga fordon som körs med rena och hållbara 
biodrivmedel som ”rena fordon”.2 
 

• Förordningen om användning av förnybara och koldioxidsnåla bränslen för sjötransport3 (Fuel EU 
Maritime) inrättar ett system för att se till att större fartyg som bunkrar i EU sänker sin klimatpåverkan 
i en ökande grad. Detta genom att tillåta en bredd av olika lösningar och drivmedel som bedöms 
utifrån ett livscykelperspektiv.  
 

 
2 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/clean-transport-urban-transport/clean-and-energy-efficient-vehicles/clean-vehicles-directive_en  
3 https://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2023/03/23/fueleu-maritime-initiative-provisional-agreement-to-decarbonise-the-maritime-sector/ 

https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/clean-transport-urban-transport/clean-and-energy-efficient-vehicles/clean-vehicles-directive_en
https://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2023/03/23/fueleu-maritime-initiative-provisional-agreement-to-decarbonise-the-maritime-sector/
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• Revisionen av energiskattedirektivet4 ska förenkla och möjliggöra för medlemsländer att ha 
differentierade skattesatser på fossila och förnybara drivmedel, bland annat beskattas avancerade 
biodrivmedel på den lägsta nivån tillsammans med el. 
 

• I den reviderade förordningen om CO2-normer för nya lätta fordon5 finns en öppning för att kunna 
minska utsläpp via andra drivmedel än enbart el eller vätgas. 
 

• Förnybarhetsdirektivet6 (RED 3) skärps kommande år för att säkerställa att biodrivmedel och e-
bränslen som används i EU är ännu mer hållbart producerade. 
 

• Behovet av ökad biogasproduktion inom EU lyfts fram i REPowerEU7 som är EU:s svar på att minska 
importberoendet av energi från Ryssland.  
 

• EU har nyligen förändrat statsstödsreglerna (GBER)8 för att underlätta att ge statsstöd till hållbara 
biodrivmedel. 
 

Två möjliga alternativ för införande av en kvot för fordon som kan köras på biodrivmedel 
 

Det mest teknikneutrala och ändamålsenliga sättet för att tillämpa en ny kvot är att fordon som kan köras på 
hållbara biodrivmedel får ett CO2-värde som baseras på drivmedlets klimatnytta i det land där fordonet säljs 
och registreras. Värdet tas fram enligt annex V i förnybarhetsdirektivet.9 Denna metod har utvärderats i arbetet 
med CO2-normer för tunga fordon.10 Genom att använda nationella genomsnitt för de drivmedel som fordonet 
är godkänt för, och anta en fossil referens där sådana saknas, elimineras de svårigheter som har pekats ut för 
liknande system i tidigare arbete. 

I länder som Sverige är exempelvis andelen biogas i fordonsgasen över 95 procent.11 Om fordonstillverkare får 
tillgodoräkna sig denna klimatnytta ges tydliga incitament att sälja fler sådana fordon i länder som Sverige. 
Lastbilar kör delvis i närliggande länder men denna andel är låg och ofta ömsesidig vilket gör att nettoeffekten 
av körning över gränser är begränsad. Med detta system styrs fordon som kan drivas med biodrivmedel till de 
länder som har en högre andel biodrivmedel i sin transportsektor. 

Ett alternativt sätt att införa en ny kvot är att fordonstillverkare inom ramen för denna tillåts undanta fordon 
med drivlinor dedikerade för specifika hållbara biodrivmedel i summeringen av fordonens utsläpp. Detta 
alternativ ger mindre administration och blir ett enklare regelverk men det främjar då primärt biodrivmedel 
som biogas och bioetanol, vilket gör att klimatnyttan från biodiesel inte kan tillgodoräknas. Detta förslag har 
tidigare framförts i arbetet med CO2-normer för lätta fordon. 
 

Problematik för HCT-fordon 

Den föreslagna utformningen är problematisk för fordon av typen High Capacity Transport. Dessa fordon kör 
större volymer gods än vanliga tunga lastbilar, normalt över långa avstånd. Stora motorer på dessa fordon gör 
att utsläppen per fordon är höga men eftersom de kan ta mycket stora volymer gods är utsläppen per tonkm 
cirka 20-30 procent lägre än med vanliga tunga lastbilar. Eftersom klimatpåverkan i det liggande förslaget mäts 
i genomsnitt per fordon finns incitament för fordonstillverkare att sälja fler mindre fordon, istället för färre 
tyngre fordon vilket i vissa typer av transporter ökar klimatpåverkan. Vidare innebär ett ensidigt fokus på 
elektrifiering ytterligare incitament att sälja mindre fordon eftersom de är lättare att elektrifiera. Den 
föreslagna kvoten som kan uppfyllas med biodrivmedel löser delvis denna problematik men problemet 
behöver adresseras ytterligare. 

 
4 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52021SC0641 
5 https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport-emissions/road-transport-reducing-co2-emissions-vehicles/co2-emission-performance-standards-cars-and-vans_en 
6 https://energy.ec.europa.eu/topics/renewable-energy/renewable-energy-directive-targets-and-rules/renewable-energy-directive_en 
7 https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal/repowereu-affordable-secure-and-sustainable-energy-europe_sv 
8 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_23_1523 & https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_23_1563  
9 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=uriserv:OJ.L_.2018.328.01.0082.01.ENG&toc=OJ:L:2018:328:TOC  

10 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:52023PC0088  

11 https://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2023/stor-okning-av-flytande-fordonsgas-i-sverige/  

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52021SC0641
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport-emissions/road-transport-reducing-co2-emissions-vehicles/co2-emission-performance-standards-cars-and-vans_en
https://energy.ec.europa.eu/topics/renewable-energy/renewable-energy-directive-targets-and-rules/renewable-energy-directive_en
https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal/repowereu-affordable-secure-and-sustainable-energy-europe_sv
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_23_1523
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_23_1563
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=uriserv:OJ.L_.2018.328.01.0082.01.ENG&toc=OJ:L:2018:328:TOC
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:52023PC0088
https://www.energimyndigheten.se/nyhetsarkiv/2023/stor-okning-av-flytande-fordonsgas-i-sverige/
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Tidigareläggning av kontrollstation 

I det liggande förslaget ska kommissionen år 2028 rapportera till EU-parlamentet hur omställningen går och vid 
behov föreslå förändringar. Denna kontrollstation bör tidigareläggas till 2027 för att eventuella förändringar 
ska hinna få effekt till år 2030. Därtill bör kontrollstationer tillkomma år 2032 och 2037, det vill säga tre år före 
respektive målår för att säkerställa en så ändamålsenlig styrning som möjligt över tid. 

 
 

 

 

Beatrice Torgnyson Klemme     Björn Isaksson  
VD BioDriv Öst     sakkunnig transport 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

             

 

 
BioDriv Östs kansli har mandat att under VDs ledning skicka in remissvar i enlighet med organisationens gemensamt fastställda mål. Detta 
påverkansarbete bedrivs fristående, vilket innebär att det inte direkt är styrelsen, styrelsens ledamöter eller enskilda medlemmar som står 
bakom samtliga synpunkter som framförs.   
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