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Remissvar gédllande férslag om koldioxidnormer for tunga fordon

BioDriv Ost tackar fér méjligheten att f& inkomma med synpunkter pa eget initiativ gillande ovanstdende
forslag.

BioDriv Ost ar en storregional och samfinansierad expertorganisation som kraftsamlar ett sjuttiotal aktorer i
sex lan i 6stra Mellansverige och Stockholmsregionen. Var organisation arbetar for att férenkla omstaliningen
till en fossilfri transportsektor och en hallbar regional utveckling. Vi for samman aktérer fran offentlig sektor,
naringsliv och akademi och verksamheten kannetecknas av oberoende, 6ppenhet samt avsaknad av
vinstintresse.

Inom BioDriv Osts verksamhet stéttar vi savil offentliga organisationer som féretag i deras transportrelaterade
omstéllning och ser ett stort behov av en dndamalsenlig och konsekvent styrning pa nationell niva for att det
ska vara mojligt att na 2030-malet for transportsektorn.

Sammanfattning av synpunkter och forslag till forandringar

e Nuvarande forslag om utslappsminskningar fran fordon ar utformat sa att det i praktiken endast gar
att tillgodorakna sig dessa utslappsminskningar via elektrifiering. Att pa kort sikt endast satsa pa ett
teknikspar ar riskabelt for omstaliningstakten, sarskilt om hinder for teknikutvecklingen uppstar. Att
starkt forlita sig pa endast ett teknikspar ar dessutom riskfyllt i ett krisberedskapsperspektiv.

e  Sverige bor darmed verka for att en andel av de féreslagna utslappsminskningarna ska kunna uppfyllas
med antingen elektrifierade fordon eller fordon som kérs med hallbara biodrivmedel. Detta i syfte att
uppna en snabbare omstallning till en fossilfri fordonsflotta i EU, samtidigt som det sakerstills att
fordon som inte kan elektrifieras bidrar till 6kad forsorjningstrygghet och krisberedskap genom ett
minskat importberoende av drivmedel.

e  For att sdkerstalla en dndamalsenlig styrning bor kontrollstationen ar 2028 tidigarelaggas till ar 2027.

Da kan eventuella forandringar hinna fa effekt till ar 2030. Dartill bor kontrollstationer inforas aven ar
2032 och 2037, det vill sdga tre ar fore respektive malar.
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Motiveringar och 6vervaganden

Det &r positivt att kommissionen vill skdrpa férordningen om koldioxidutslapp fran nya tunga fordon.
Ambitionsnivan bor dock bade hojas och kunna uppnas med storre flexibilitet 4n vad som féreslas. Alla hallbara
drivmedel behdvs i den grona omstallningen.

Darfor bor Sverige driva att fordonstillverkare ska kunna tillgodorakna sig minskad klimatpaverkan dven fran
fordon som kors med hallbara biodrivmedel. Detta for att sakerstalla att fordon som inte elektrifieras kan bidra
till att 6ka takten i omstallningen av EU:s fordonsflotta och starka Europas forsérjningstrygghet och
krisberedskap. En sadan inriktning ar dessutom av betydelse for att sakerstalla att EU inte forlorar
konkurrenskraft i den grona omstallningen.

Ovanstaende forhallningssatt ligger i linje med regeringens standpunkt att regelverket ska utformas for att
bidra till 6kad forsorjningstrygghet och ta hdnsyn till segment dar sarskilda svarigheter finns avseende
elektrifiering, och stodjer darfér maojligheten att anvanda olika typer av hallbara fossilfria brénslen dven pa
langre sikt.!

Infér en kvot fér hallbara biodrivmedel, e-bréanslen, el och vitgas

Ett alltfor ensidigt fokus pa tailpipe-utslapp medfér en risk att hallbara biodrivmedel, som &r beprévade och har
en fungerande marknad, inte nyttjas i den utstrackning som ar méjligt. Att inféra en extra kvot for minskad
klimatpaverkan som kan uppfyllas med eldrivna fordon eller fordon som kérs med hallbara biodrivmedel I16ser
tva problem med det nuvarande forslaget:

1. Minskningen av klimatpaverkan de forsta tio aren ar for liten. Att tillata att nya fordon endast bidrar
till en halvering av utslappen till ar 2030 ligger inte i linje med den minskningstakt som kravs for att
uppfylla Parisavtalet och de akuta signaler om behov av utslappsminskningar som IPCC férmedlar.

2. Det finns en uppenbar risk att marknaden inte klarar av utslappsminskningen i den takt som foreslas
och den riskerar dven att bli onodigt kostsam. Genom att tillgodogora sig nyttorna fran hallbara
biodrivmedel, i nya fordon som inte elektrifieras, ges fordonstillverkare méjlighet att uppna
utslappsminskningen pa ett mer kostnadseffektivt satt. Genom att tilldta att en mindre del av
utslappsminskningen kan uppnas dven med hallbara biodrivmedel kan takten pa
utsldppsminskningarna 6kas, samtidigt som marknaden far 6kad flexibilitet kring hur de nas.

Genom att inféra en kvot, som kan uppfyllas med elfordon eller fordon som kors pa hallbara biodrivmedel och
e-branslen, kan kommissionens forslag till utslappsminskning ar 2035-2040 uppnas hela fem ar tidigare. Och
genom att minska kvoten som i dagsldget endast kan uppnas med elfordon, med endast 10 procent ar 2030-
2040, och ersatta denna med en storre kvot som kan uppnas med antingen elfordon eller hallbara
biodrivmedel, tillats dessutom en 6kad flexibilitet for leverantérerna. De kan da minska klimatpaverkan pa det
mest kostnadseffektiva sattet, samtidigt som andelen rena elfordon utdkas i snabb takt. Se diagrammet pa
néasta sida for exempel pa nivaer och utfall.

1 https://www.riksdagen.se/sv/dokument-lagar/dokument/fakta-pm-om-eu-forslag/oversyn-av-co2-krav-for-tunga-fordon HAO6FPM58
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Riskspridning i omstallningen i linje med annan EU-lagstiftning

Elektrifiering kréver nya vardekedjor vid fordonstillverkning och ny infrastruktur fér fordonsladdning och
tankning av vatgas. Manga av de nya utmaningar som detta innebar har relativt enkla 16sningar for latta
fordon, men &r betydligt mer svarlosta for tunga fordon i yrkestrafik da dessa stéller helt andra krav pa
prestation fran fordon och infrastruktur. Det innebar att elektrifiering kan komma att ta tid. Sverige b6r darfor
verka for att de fordon som inte elektrifieras kan drivas av hallbara biodrivmedel.

En samtidig och alltfor ensidig omstallning av latta och tunga fordon innebar dessutom en stor sarbarhet nar
det galler att na uppsatta miljo- och klimatmal. Om elektrifieringen av nagon anledning visar sig vara otillracklig
for att na uppsatta mal kommer féljden bli att transportsektorn inte kan minska klimatpaverkan sa mycket som
behovs. Att tillata flera tekniker ger en storre flexibilitet och 6kad sannolikhet att malen kan nas.

Efter ar 2035 ar det sannolikt att hallbara biodrivmedel i allt hogre grad behovs i sjofart, flyg och industri. Men
manga nya styrmedel och férandringar behover falla pa plats pa vagen dit. Genom att sékra en efterfragan av
biodrivmedel i nartid inom tunga vagtransporter, som redan i dag har en fungerande marknad,
konkurrenskraftiga fordon och inte minst utbyggd infrastruktur, ges forutsattningar for 6kad
biodrivmedelsproduktion i Sverige och EU. En vardefull energiproduktion som direkt kan bidra till en 6kad
energisdkerhet och starkt krisberedskap. Med tanke pa de offensiva malen om elektrifiering for latta fordon
blir det dven dn mer angelaget att tillata en storre flexibilitet nar det géller drivmedel for tunga fordon.

Det har pa senare tid blivit alltmer tydligt i EU:s lagstiftning att det finns ett behov av styrning mot fler
I6sningar an elektrifiering for att minska klimatpaverkan fran transporter. Flera regleringar, som ger 6kad
flexibilitet och redundans vad galler hallbara drivmedel, har nyligen beslutats eller kommer att beslutas inom
kort. Exempelvis:

e | detreviderade Clean Vehicles Directive, som styr miljokrav vid offentlig upphandling av bilar och
vissa tjanster inom vagtransportomradet, rdknas tunga fordon som kérs med rena och hallbara
biodrivmedel som “rena fordon”.2

e Forordningen om anvandning av férnybara och koldioxidsnala branslen for sjétransport? (Fuel EU
Maritime) inrattar ett system for att se till att stérre fartyg som bunkrar i EU sanker sin klimatpaverkan
i en 0kande grad. Detta genom att tillata en bredd av olika I6sningar och drivmedel som bedéms
utifran 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/
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e Revisionen av energiskattedirektivet* ska forenkla och maojliggora for medlemslander att ha
differentierade skattesatser pa fossila och fornybara drivmedel, bland annat beskattas avancerade
biodrivmedel pa den lagsta nivan tillsammans med el.

e | den reviderade forordningen om CO,-normer for nya latta fordon® finns en 6ppning for att kunna
minska utslapp via andra drivmedel d@n enbart el eller vatgas.

e  Fornybarhetsdirektivet® (RED 3) skdrps kommande ar for att sakerstélla att biodrivmedel och e-
branslen som anvands i EU ar annu mer hallbart producerade.

e Behovet av 6kad biogasproduktion inom EU lyfts fram i REPowerEU’” som &r EU:s svar pa att minska
importberoendet av energi fran Ryssland.

e EU har nyligen férandrat statsstodsreglerna (GBER)? for att underlatta att ge statsstod till hallbara
biodrivmedel.

Tva mojliga alternativ for inforande av en kvot for fordon som kan koras pa biodrivmedel

Det mest teknikneutrala och andamalsenliga sattet for att tillampa en ny kvot ar att fordon som kan koras pa
hallbara biodrivmedel far ett CO,-varde som baseras pa drivmedlets klimatnytta i det land dar fordonet saljs
och registreras. Vardet tas fram enligt annex V i férnybarhetsdirektivet.? Denna metod har utvérderats i arbetet
med CO,-normer for tunga fordon.® Genom att anvanda nationella genomsnitt fér de drivmedel som fordonet
ar godkant for, och anta en fossil referens dar sddana saknas, elimineras de svarigheter som har pekats ut for
liknande system i tidigare arbete.

I lander som Sverige ar exempelvis andelen biogas i fordonsgasen 6ver 95 procent.! Om fordonstillverkare far
tillgodordkna sig denna klimatnytta ges tydliga incitament att sélja fler sddana fordon i lander som Sverige.
Lastbilar kor delvis i narliggande lander men denna andel &r Idg och ofta 6msesidig vilket gor att nettoeffekten
av korning 6ver granser ar begransad. Med detta system styrs fordon som kan drivas med biodrivmedel till de
lander som har en hogre andel biodrivmedel i sin transportsektor.

Ett alternativt satt att inféra en ny kvot ar att fordonstillverkare inom ramen fér denna tillats undanta fordon
med drivlinor dedikerade f6r specifika hallbara biodrivmedel i summeringen av fordonens utslapp. Detta
alternativ ger mindre administration och blir ett enklare regelverk men det framjar da primart biodrivmedel
som biogas och bioetanol, vilket gor att klimatnyttan fran biodiesel inte kan tillgodordknas. Detta forslag har
tidigare framfoérts i arbetet med CO,-normer for latta fordon.

Problematik for HCT-fordon

Den foreslagna utformningen ar problematisk for fordon av typen High Capacity Transport. Dessa fordon kor
storre volymer gods &n vanliga tunga lastbilar, normalt 6ver langa avstand. Stora motorer pa dessa fordon gor
att utslappen per fordon dr héga men eftersom de kan ta mycket stora volymer gods ar utslappen per tonkm
cirka 20-30 procent lagre &n med vanliga tunga lastbilar. Eftersom klimatpaverkan i det liggande férslaget mats
i genomsnitt per fordon finns incitament for fordonstillverkare att salja fler mindre fordon, istéllet for farre
tyngre fordon vilket i vissa typer av transporter dkar klimatpaverkan. Vidare innebar ett ensidigt fokus pa
elektrifiering ytterligare incitament att salja mindre fordon eftersom de ar lattare att elektrifiera. Den
foreslagna kvoten som kan uppfyllas med biodrivmedel I6ser delvis denna problematik men problemet
behover adresseras ytterligare.

4 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:520215C0641

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:0J.L .2018.328.01.0082.01.ENG&toc=0J:L:2018:328:TOC
10 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:52023PC0088

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

| det liggande forslaget ska kommissionen ar 2028 rapportera till EU-parlamentet hur omstéllningen gar och vid
behov foresla forandringar. Denna kontrollstation bor tidigarelaggas till 2027 for att eventuella forandringar
ska hinna fa effekt till ar 2030. Dartill bor kontrollstationer tillkomma ar 2032 och 2037, det vill sdga tre ar fore
respektive malar for att sakerstalla en sa andamalsenlig styrning som majligt over tid.

Beatrice Torgnyson Klemme
VD BioDriv Ost

Bjorn Isaksson
sakkunnig transport
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