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Yttrande om Betdnkandet Utfasningsutredningen (SOU 2021:48)

BioDriv Ost |3mnar hirmed pé eget initiativ ett remissvar med synpunkter p& Betidnkandet
Utfasningsutredningen (SOU 2021:48) hadanefter kallad utredningen.

BioDriv Ost &r en storregional samverkansorganisation som kraftsamlar ett fyrtiotal aktorer i sex lan i dstra
Mellansverige och Stockholmsregionen i arbetet for en fossilfri transportsektor och en hallbar regional
utveckling. Var organisation verkar i ett triple helix-perspektiv och for samman aktérer fran offentlig sektor,
naringsliv och akademi. Verksamheten kannetecknas av oberoende, 6ppenhet samt avsaknad av vinstintresse.

Var vision ar att vi aktivt bidrar till en storregional samverkan, som skapar den globalt mest framgangsrika och
l&ngsiktigt hallbara regionen. Inom BioDriv Osts verksamhet stéttar vi sdvil offentliga organisationer som
foretag i deras transportrelaterade omstélining och ser ett stort behov av en andamalsenlig och konsekvent
styrning pa nationell niva for att det ska vara majligt att na 2030-malet for transportsektorn.

Synpunkter i korthet

«  BioDriv Ost anser att ett tydligt malar for utfasningen av fossila drivmedel &r en viktig del i
omstallningen till en langsiktigt hallbar transportsektor. Att dessutom gora detta malar till ett
riksdagsbundet etappmal ar darmed positivt.

«  BioDriv Ost ser positivt pa att denna utredning, precis som ménga andra, lyfter fram vikten av att
transportsektorns omstallning behdver sta pa tre ben. Det vill sdga; elektrifiering, ett
transporteffektivt samhille och l8ngsiktigt hallbara och férnybara drivmedel. Okade satsningar pa
elektrifiering av transportsektorn ar ndgot som BioDriv Ost ser mycket positivt pa och dven aktivt
verkar for. BioDriv Ost har dock, precis som utredningen, identifierat att detta numera ar en allt
starkare trend som redan aktivt drivs pa av saval EU och fordonsindustrin som pa flera olika nivaer
nationellt. Utfasningsutredningens viktigaste uppgift borde darmed vara att identifiera de insatser
som just nu saknas for att de svenska, och unikt offensiva, malen for transportsektorn ska kunna nas.
Detta sa att Sverige kan utgdra ett globalt foredome och en padrivande kraft i EU. Har ser vi en risk i
att utredningen har valt att i stor utstrackning fokusera pa att enbart undanrdja hinder for den redan
aktivt pagdende elektrifieringen, medan tydliga forslag for att fraimja ett mer transporteffektivt
samhalle och en 6kad produktion och konsumtion av langsiktigt hallbara och inte minst rena och
hoginblandade fornybara drivmedel i mangt och mycket ldmnas darhan. Inte minst saknas konkreta
forslag kopplat till biogasens utveckling.

o  BioDriv Ost anser att det r bristfilligt att utredningen i sina analyser inte har tagit hansyn till de
manga olika miljé- och samhallsnyttor som en 6kad inhemsk produktion av férnybara drivmedel kan
bidra till. Detta trots att utredningen initialt lyfter fram ansatsen att rakna pa totala atgardskostnader
och externa nyttor.

o  BioDriv Ost anser att begreppet nollutsldppsfordon ska undvikas eftersom begreppet ir vilseledande
da nagra sadana fordon inte finns. Alla fordon ger upphov till utslapp nagonstans och alla tekniker har
sina olika hallbarhetsutmaningar som behdver bemotas pa ett adekvat satt. Att definiera mal utifran
ett missvisande och mycket snavt begrepp som enbart fokuserar pa utslapp fran fordonets
framdrift/avgasror riskerar att forsvara transportsektorns omstéllning och leda till suboptimala
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I6sningar. Ett 6kat nyttjande av vetenskapliga multikriterieanalyser och samhallsekonomiska analyser
ar av stor vikt for att kunna beméta de komplexa hallbarhetsutmaningar som vi star infér och som
bland annat avspeglas i Sveriges nationella miljomal och Agenda 2030.

Utredningen foreslar flera fordandringar i reduktionsplikten. Reduktionsplikten &r ett viktigt och
langsiktigt styrmedel som sadkerstéller att flytande biodrivmedel blandas in i vanlig bensin- och diesel
och ddarmed mojliggdr en omstallning dven for dem som inte gor ett aktivt miljoval. Detta styrmedel
har dock redan tydliga kontrollstationer och eventuella férandringar behéver utredas noggrant och i
nara dialog med berdrda branschaktorer. Férslag som en egen kvot for avancerade biodrivmedel och
elektrobranslen samt inkludering av héginblandade och rena fornybara drivmedel far absolut inte
Oppna upp for en lagre ambitionsniva inom reduktionsplikten eller underminera den ytterligare
drivkraft i omstallningen som efterfragan pa rena och héginblandade drivmedel i dagsldget innebar.

Utredningen lyfter fram vikten av att skyndsamt elektrifiera vagtransporterna och samtidigt jobba for
ett transporteffektivt samhalle for att frigdra volymer av langsiktigt hallbara och férnybara drivmedel
till andra sektorer som har svarare att elektrifieras. Detta kan I3ta som en bra plan i teorin men det
innebar samtidigt en stor risk for att intresset for biodrivmedel sjunker och fasas ut fran
vagtransportsektorn langt innan allt ar elektrifierat och innan andra sektorer ar marknadsmassigt
mogna. For att en sadan strategi ska vara mojlig kravs kraftfulla och riktade satsningar i dessa “andra”
sektorer for att framja betalningsviljan for de langsiktigt hallbara och férnybara drivmedlen. Sadana
tydliga satsningar och konkreta forslag saknas dock nastan helt i utredningens forslag samtidigt som
ett flertal forslag laggs fram for att elektrifiera vagtransporter och andra, mer svarelektrifierade
sektorer som arbetsmaskiner, sjofart och flyg. Att pa detta satt aktivt framja endast en teknologi
riskerar att férsvara, forsena och férdyra utfasningen av de fossila drivmedlen i samtliga sektorer. Tre
forslag pa styrmedel som omgaende kan bibehalla och 6ka efterfragan pa hoginblandade férnybara
drivmedel i vagtransporterna parallellt med en 6kad elektrifiering och i vdntan pa styrmedel fér andra
sektorer ar att: (i) bibehalla nuvarande miljébilsdefinition dar biogas framjas i latta fordon tillsammans
med elektrifiering (ii) infora tydliga krav pa statliga myndigheter och offentlig sektor att upphandla
fossilfria transporter (iii) infora stod till efterkonvertering av bensindrivna latta fordon till E85 och
biogas i kombination med kontroll av vad fordonen faktiskt tankar. Det senare forslaget avstyrker
utredningen utan ndrmare forklaring vilket skulle behéva motiveras mycket tydligare an idag.

Slutligen ser BioDriv Ost positivt pa utredningens férslag att férstirka nuvarande klimatpremie foér
tunga lastbilar de kommande aren. Flera olika styrmedel som kompletterar varandra behovs for att
sakerstalla en positiv utveckling av flera olika férnybara drivmedel som tillsammans kan ersatta det
fossila. Reduktionsplikten innebér en kraftigt 6kad efterfragan pa fornybar diesel som HVO och FAME.
Har blir bonus malus for latta fordon och klimatpremien for tunga fordon bra komplement till
reduktionsplikten da de underlattar uppfyllandet av Clean Vehicles Directive samt omstallningen till en
bredd av olika rena och héginblandade férnybara drivmedel. De nationella miljéfordonsdefinitioner
som ar kopplade till klimatbonusen och klimatpremien framjar i dagsldget en omstallning till
elektrifiering, biogas och etanol (ED95 i tunga fordon) — och det &r viktigt att de gor det dven
framover.



Motiveringar och 6vervaganden

Bra med ett riksdagsbundet etappmal for utfasning av fossila drivmedel

Sverige har sedan tidigare ett sektorsmal for de inrikes transporterna och sjéfarten att minska klimatutslappen
med 70 % till 2030 jamfort med 2010 samt det langsiktiga malet om att som nation ha nettonollutslapp till
2045. For att na malet om nettonollutsldpp behdver utsldppen fran transportsektorn minska till ndra noll.
2030-malet ar ett bra etappmal som satter takten i omstéliningen for en sektor som till stora delar fortfarande
ar beroende av fossil energi. BioDriv Ost ser positivt pa att ett malar satts upp for att fasa ut de fossila
drivmedlen och ser det som rimligt att aret infaller ndgon gang mellan 2030 och 2045 med hénsyn till de redan
uppsatta malen som namnts ovan.

Samtidigt som ett utfasningsar satts upp som etappmal behover det fortfarande finnas ett tydligt fokus pa hur
2030-malet ska uppnas och hér ser BioDriv Ost ett stort behov av samverkan mellan elektrifiering, ett
transporteffektivt samhalle och samtliga férnybara drivmedel som idag finns till buds som el, vdtgas, biogas,
etanol (E85 och ED95) och biodiesel (HVO och FAME). Olika segment inom transportsektorn har olika
forutsattningar for att stalla om och de férnybara drivmedlen kan produceras fran olika typer av ravaror. For en
Iangsiktigt hallbar omstalining maste darmed samtliga hallbara alternativ framjas och utvecklas for att kunna
fasa ut det fossila i snabbast méjliga takt.

Begreppet ”Nollutslappsfordon” ar vilseledande

BioDriv Ost ser positivt pa riktade insatser for att frimja en 6kad elektrifiering, men vi avstyrker inférandet av
begreppet ”Nollutslappsfordon” (NUF) och att ett mal fér enbart denna typ av fordon inférs. Utredningen
definierar ett nollutslappsfordon som ett fordon som inte sldpper ut koldioxid vid kérning. Denna typ av
definition forsvarar transportsektorns omstallning och tar ett allt for snavt perspektiv pa fordons miljopaverkan
och totala utslapp av fossil koldioxid.

En annan nackdel med att anvanda begreppet “nollutslappsfordon” i den politiska styrningen mot utfasning av
fossila drivmedel ar att det riskerar att leda till ett alltfor ensidigt fokus pa elektrifiering. Som utredningen sa
fortjanstfullt konstaterar kraver omstallningen till fossilfrihet en mangfald av férnybara alternativ. Att da satta
upp mal och styra specifikt mot “nollutslappsfordon” riskerar att underminera utvecklingen av évriga hallbara
férnybara alternativ. Starka drivkrafter for en 6kad elektrifiering finns redan pa EU-niva. Den svenska politiken
bor ddarmed fokusera pa att komplettera elektrifieringen med de andra delar i omstallningen som ocksa behdvs
och verka for att dven EU gor detsamma.

Ensidigt fokus pa elektrifieringen riskerar omstallningen

Precis som tidigare utredningar pa omradet har visat kommer dven denna utredning fram till behovet av
elektrifierade transporter, ett transporteffektivt samhalle och langsiktigt hallbara och férnybara drivmedel.
Detta ar positivt da transportsektorns omstallning kraver ett helhetsgrepp for att kunna genomféras pa ett sa
effektivt satt som mojligt.

En tydlig trend som syns just nu ar elektrifieringen som utredningen belyser val. EU har flera styrmedel som
okar intresset fran fordonsindustrin och far medlemslander och fordonstillverkare att satsa pa elektrifierade
transporter och utbyggnaden av laddinfrastruktur. Fér att nédmna nagra som aven utredningen tar upp finns
koldioxidnormerna for latta och tunga fordon som inte tar hansyn till férnybart innehall i drivmedlet och
darigenom driver pa fordonsutvecklingen mot en 6kad elektrifiering. Utdver det sakerstaller EU att ansenliga
mangder elektrifierade fordon i segmenten latta fordon och stadsbussar maste upphandlas av offentliga
aktorer i respektive medlemsland genom det uppdaterade direktivet Clean Vehicles Directive (CVD). Aven
forslaget pa EUs uppdaterade infrastrukturdirektiv har ett starkt fokus pa utbyggnaden av laddinfrastruktur. P3
nationell niva stéds elektrifieringen genom bonus-malus for latta fordon och genom incitament for etablering
av laddstolpar via Naturvardsverkets stod Klimatklivet, Ladda bilen och det gréna skatteavdraget for laddboxar
som installeras hos privatpersoner. For bussar finns en dedikerad elbusspremie och for lastbilar och
arbetsmaskiner finns en gemensam klimatpremie. Med andra ord finns redan omfattande stéd och drivkrafter
for elektrifieringen dven om fler eventuellt kan behodvas for att na utredningens scenario HogEl.



Scenario HogEl som utredningen arbetar utifran har ett mal om att nybilsférséljningen ar 100 %
"nollutslappsfordon” (NUF) till 2030 for personbilar (se tidigare invandning mot begreppet NUF), 2035 for latta
lastbilar och att majoriteten av arbetsmaskinerna och de tunga lastbilarna ar NUF vid 2040. Det dr ambititst
och nagot som kan ses som efterstravansvart men som ocksa maste ses i ett internationellt perspektiv nar det
galler tilldelning av fordon fran tillverkare, vilka styrmedel som finns i andra lander, vilken tillgang till material
som kan férvantas finnas vid de olika artalen och vilka konsekvenser det kan fa for utvecklingen av
biodrivmedel. Vi ser det som osannolikt att all nybilsforsaljning i EU (och &n mindre varlden) kommer att vara
NUF vid 2030 och det innebar att for att Sverige ska kunna na detta mal behéver vi fa en 6kad tilldelning av
dessa fordon fran tillverkarna. Utifran de styrmedelsanalyser som gjorts av utredningen géllande andra EU-
lander och dven globalt verkar andra marknader ha stérre mojligheter dn Sverige att fa 6kad tilldelning till foljd
av mer gynnsamma styrmedel. Exempelvis férutspar Bloomberg New Energy Financel i sitt ekonomiska
scenario att cirka en tredjedel av den globala férsaljningen av personbilar kommer vara batterielektriska bilar
2030. Sverige kan sakert ha en klart hogre andel an detta da Europa forutspas ligga kring 55 % laddbara fordon
(da inkl. dven laddhybrider) i nybilsférsaljningen 2030 enligt samma scenario. Att gora korrekta prognoser for
framtiden &r inte latt, men att till dess ha natt 100 % far fortfarande ses som utmanande.

En betydande risk med att anta mycket ambitidsa mal om "nollutslappsfordon” ar att betydelsen av dvriga
fornybara drivmedel i omstéllningen spelas ner. Genom att sdtta dessa héga mal om “nollutslappsfordon”
riskerar nédvandiga beslut om investeringar i att bygga ut produktionskapacitet for hallbara biodrivmedel att
dra ut pa tiden och inte komma pa plats tillrdckligt snabbt for att fasa ut fossila drivmedel till 2040. Utéver
detta behover det dven reflekteras dver vilka konsekvenser detta kan fa i ett storre geografiskt perspektiv - att
Sverige med goda tillgangar till rdvara fér produktion av langsiktigt hallbara och férnybara drivmedel
efterstravar en hogre tilldelning av NUF da detta kan betyda att andra lander i Europa eller varlden (som mest
troligt har en klart lagre andel fornybart drivmedel i sin drivmedelsmix) far en lagre tilldelning av NUF.

Det som dven blir orovdckande ar avsaknaden av konkreta forslag for att stétta biodrivmedel i utredningen.
Utredningen slar fast behovet av att arbeta med samtliga tre ben men lamnar egentligen bara vidare
utredningar som forslag for biodrivmedlen. De foérslag som ldmnas ar att géra om ett idag val fungerande
system (reduktionsplikten) till att forst inkludera de rena och hoginblandade fornybara drivmedlen for att pa
sikt 1ata den 6verga till ett utslappshandelssystem. Reduktionsplikten har redan i dag tydliga kontrollstationer
och eventuella fordndringar behéver utredas noggrant och i ndra dialog med berdrda branschaktérer. Forslag
som en egen kvot for avancerade biodrivmedel och elektrobrédnslen samt inkludering av héginblandade och
rena fornybara drivmedel far absolut inte 6ppna upp for en lagre ambitionsniva inom reduktionsplikten eller
underminera den ytterligare drivkraft i omstallningen som efterfragan pa rena och héginblandade drivmedel i
dagslaget innebar. Utredningen ndmner pa flera stdllen behovet av att omstéllningen ska vara
samhallsekonomiskt effektiv, men vill samtidigt inféra en sarskild kvot for avancerade biodrivmedel och
elektrobranslen vilket forutspas driva upp priset pa bensin- och dieselprodukter till den grad att utredningen
dppnar fér en sdnkt ambitionsniva inom reduktionsplikten. BioDriv Ost ser behovet av att 6ka produktionen av
Iangsiktigt hallbara och fornybara alternativ, vilket far anses vara grunden till férslaget om en sarskild kvot for
avancerade biodrivmedel, men ser redan idag att det satt som reduktionsplikten ar utformad pa ger en styrning
mot en 6kad produktion av avancerade férnybara biodrivmedel genom dess utformning som reduktionsplikt
istallet for kvotplikt. Att utveckla fler férnybara alternativ som exempelvis elektrobranslen som kan anvdndas
som drop-in-drivmedel ar positivt, men de far inte fasas in pa bekostnad av reduktionspliktens ambitionsnivaer.

Pa motsvarande satt maste en eventuell inkludering av héginblandade och rena biodrivmedel i
reduktionsplikten leda till en kraftigt hdjd ambitionsniva for reduktionsplikten. Reduktionsplikten utgor i
dagslaget ett viktigt styrmedel som sakerstéller en omstéllning dven for dem som inte gor ett aktivt miljéval.
Detta styrmedel kompletteras sedan pa ett betydelsefullt satt av medvetna konsumenter som efterfragar rena
och hdginblandade biodrivmedel. Samtliga eventuella férandringar av reduktionsplikten maste analyseras
valdigt noggrant och ga vagen via de kontrollstationer och forankringsprocesser som finns kopplade till
reduktionsplikten idag.

BioDriv Ost har dven svart att se att férslagen kopplat till reduktionsplikten ensamt ska kunna bygga den
Iangsiktighet och tydlighet som kravs for att fa till nddvandiga investeringar i utékad produktionskapacitet av
Iangsiktigt hallbara och fornybara drivmedel. Detta kan i basta fall ses som ett styrmedel for en bibehallen
efterfragan pa rena och hoginblandade flytande férnybara drivmedel men knappast som ett styrmedel for
biogasen dar utredningen nojer sig med att konstatera att den kan atnjuta skattebefrielse till och med 2030
och att Biogasmarknadsutredningen har kommit med stodforslag. Utredningen ndmner dock inget om ifall
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dessa foreslagna stod ska inforas eller ej till skillnad fran utredningen om ett Fossiloberoende jordbruk som
anser att stodsystemen fran Biogasmarknadsutredningen ska inforas. Detta passiva forhallningssatt kan
jamforas med att elbilslandet Norge nyligen har beslutat i Stortinget att ge sin regering i uppdrag att bland
annat likstilla biogasfordon med el- och vétgasbilar i alla statliga malsattningar.? Likasa har Tyskland nyligen
aviserat ett kraftfullt stéd till el, vitgas och biogas i kollektivtrafiken.?

Hallbarhet handlar om mer &n utsldpp vid fordonens avgasrér

De hallbarhetsutmaningar som vi star infér ar komplexa och de kan inte |6sas genom ett fokus pa endast
enstaka parametrar i isolerade stupror. | kapitel 9 som omfattar forslag for ett transporteffektivt samhalle
namns behovet av att analysera styrmedel och atgérder for ett transporteffektivt samhalle utifran andra
aspekter dn endast klimatpaverkan och lata dessa aspekter ta "lika stor, eller storre, plats, an klimat”. Detta
mer systemdvergripande tankesatt dr ndgot som BioDriv Ost ser mycket positivt pa och vi stiller oss fragande
till varfor inte samma ansats bor gélla for férnybara drivmedel? Det finns vetenskapliga multikriterieanalyser
som visar pa hur férnybara drivmedel bidrar till en lang rad andra miljé- och samhallsmal vid sidan av
begrinsad klimatpaverkan.* Att dessa nyttor inte vigs in i exempelvis totala atgirdskostnader eller i alla fall tas
med i en 6versiktlig analys av hur exempelvis inhemskt producerade férnybara drivmedel kan bidra till bland
annat ett starkt totalférsvar, en 6kad livsmedelssdkerhet, en cirkuldr ekonomi och en mer levande landsbygd ar
férvanande. Sarskilt nar det redan finns utvecklade verktyg for hur offentlig sektor pa ett transparant satt kan
premiera anbud i offentlig upphandling utifran Sveriges nationella miljomal.> Utan att véga in andra aspekter
som exempelvis minskade halsofarliga utslapp och minskat buller som en del i motiveringen till kade
satsningar pa elektrifiering blir dessa satsningar ocksa nagot mer langsokta eftersom det inte ar sjalvklart att
elfordon alltid ger den basta klimatnyttan i ett well-to-wheels och LCA-perspektiv. Ett helhetsperspektiv pa
férnybara drivmedel och deras potentiella samhallsnyttor anser BioDriv Ost saknas genomgéende i
utredningen vi ser det som en klar svaghet i utredningens analyser och slutsatser.

Vikten av den offentliga upphandlingen och @ndamalsenliga miljéfordonsdefinitioner med
tillhérande bonus/klimatpremier

BioDriv Ost ser det som positivt att utredningen tar upp offentlig upphandling som en viktig drivkraft i
omstallningen. Vi vill dock dven har poangtera vikten av att den offentliga upphandlingen inte enbart fokuserar
pa elektrifieringen. Det finns redan tydliga mal i Clean Vehicles Directive (CVD) som kraftfullt styr mot en 6kad
andel eldrivna fordon i ett flertal transportrelaterade upphandlingar. Det som saknas ar tydliga nationella
styrmedel som bidrar till en 6kad takt i omstéllningen utover de krav som redan kommer med CVD. Ett flertal
utredningar® har lyft fram vikten av att offentlig sektor gér fére i omstéliningen och som komplement till CVD
borde det finnas tydliga krav pa statliga myndigheter och offentlig sektor att upphandla fossilfria transporter.
Pa det omradet ser vi med intresse fram emot forslag (och bidrar gdrna med inspel) pa hur offentlig sektor via
upphandling kan bidra till utvecklingen av den bredd av férnybara alternativ som kravs for att fasa ut fossila
drivmedel.

Ett satt att framja flera fornybara alternativ inklusive elektrifieringen ar att bibehalla den miljébilsdefinition
som finns for statliga myndigheter idag och ligger i linje med de bonusberattigade fordonen inom bonus-malus-
systemet. Definitionen ar egentligen bara styrande for statliga myndigheter men den anvands dven av
kommuner, regioner och foretag i upphandlingar och i fordonspolicys. Detta ger en tydlighet i styrningen och
vad som efterfragas. Att andra pa denna, vilket har féreslagits’, skulle vara att missa chansen till en snabbare
omstillning som anvinder flera férnybara alternativ. Aven den miljélastbilsdefinition som finns i Férordning

2 https://www.energigas.se/om-oss/nyheter-och-press/nyheter/biogas-likstalls-med-el-och-vatgas-i-norge/

3 https://www.bussmagasinet.se/2021/09/mangmiljardsatsning-pa-elbussar-2/ och
https://www.ptj.de/lw resource/datapool/systemfiles/cbox/7952/live/lw bekdoc/foerderrichtlinie bus 07092021.pdf

4 Exempelvis RISE (2019), Perspektiv pa svenska férnybara drivmedel — Utvdrdering utifrén miljékvalitets- och samhdllsmal samt scenarier
for inhemsk produktion till 2030

5 Linképings Universitet, Transportupphandling med Sveriges miljémal i fokus

6 Exempelvis Nationella Upphandlingsstrategin, Finansdepartementet 2016 och Strategisk plan fér omstallning av transportsektorn,
Energimyndigheten 2017

7 https://www.regeringen.se/rattsliga-dokument/departementsserien-och-promemorior/2021/03/genomforande-av-andringar-i-
direktivet-om-miljokrav-vid-upphandling-av-bilar-och-vissa-kollektivtrafiktjanster/




(2020:750) om statligt stod till vissa miljofordon bidrar med en tydlig styrning mot flera férnybara alternativ.
Bade miljobilsdefinitionen och milj6lastbilsdefinitionen bidrar till omstallningen som komplement till
reduktionsplikten och generella krav pa fossilfria transporter genom att efterfraga rena hoginblandade
férnybara alternativ som el, vitgas, biogas och etanol (ED95). BioDriv Ost ser ett stort behov av att dessa
miljéfordonsdefinitioner behalls i sin nuvarande utformning som ett vardefullt komplement till de styrmedel
som redan &r pa plats och kraftigt dkar efterfrgan pa férnybar diesel som HVO och FAME. Aven styrmedel for
exempelvis efterkonvertering av bensindrivna fordon till E85 och biogas med kompletterande krav pa
uppfdljning av drivmedelsval skulle kunna leda till en snabb omstallning har och nu. Efterkonvertering dr dock
nagot som utredningen avstyrker med hanvisning till att styrning mot nybilsforsaljningen ar mer
kostnadseffektiv utan att visa pa tydliga motiveringar och berakningar for detta.

BioDriv Ost ser ddrmed positivt pa en utdkad och férstarkt klimatpremie fér tunga fordon. Inte minst da CVD
idag styr mot en 6kad elektrifiering i segment av transportsektorn dar biogas historiskt har utnyttjats i stor
omfattning som taxi, avfallshamtning och kollektivtrafik. Det finns ddrmed ett stort behov av att andra delar av
transportsektorn kan svara for en stérre anvandning av biogas for att forhindra att biogasproducenter slas ut
till foljd av minskad avsattning for biogasen. Ett stodsystem som da omfattar inkdp av biogasdrivna lastbilar
fyller dérmed en viktig funktion, dven om det ar langt ifran tillrackligt for att mojliggéra den positiva
biogasutveckling som behovs i transportsektorn.

Forordningen for klimatpremien ger dessutom offentlig sektor en miljélastbilsdefinition att anvanda i offentlig
upphandling for att 6ka anvandningen av el- (inklusive vatgas), biogas- och etanoldrivna tunga lastbilar. Precis
som miljébilsdefinitionen bidrar till efterfragan pa el- och biogasdrivna latta fordon vid upphandling. Detta ar
viktigt da de branscher som nyttjar tunga lastbilar ar ldgmarginalbranscher dar det ekonomiska utrymmet for
att testa ny teknik ar mycket begransat. Att akerier genom klimatpremien kan fa investeringsstod och att
offentlig sektor har lattare att bli en stabil kund som efterfragar transporter utférda med milj6lastbilar skapar
ett extra mervarde i klimatpremien.

Sammanfattningsvis ser BioDriv Ost ett stort behov av flera olika styrmedel som kompletterar varandra for att
sakerstalla en positiv utveckling av flera olika férnybara drivmedel som tillsammans kan ersatta det fossila. Vi
hoppas darmed att den nationella politiken utformas pa ett satt som bidrar till detta och att Sverige arbetar
aktivt for att paverka EUs sndva syn pa transportsektorns omstallning.

Beatrice Torgnyson Klemme Felix Ek
Vd BioDriv Ost Projektledare tunga transporter
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BioDriv Osts kansli har mandat att under VDs ledning skicka in remissvar i enlighet med organisationens gemensamt faststéllda mdl. Detta
pdverkansarbete bedrivs fristdende, vilket innebdr att det inte direkt dr styrelsen, styrelsens ledaméter eller enskilda medlemmar som star
bakom samtliga synpunkter som framférs.



