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Remissvar om EU-kommissionens forslag om @ndrade normer for
koldioxidutslapp for nya personbilar och nya latta fordon

Svebio, Svenska Bioenergiforeningen, har beretts maojlighet att yttra sig 6ver
rubricerade forslag och vill framféra féljande:

Svebios synpunkter i sammanfattning

. EU:s klimatmal for transportsektorn dr mycket lagt, bara 13 procent i
utsldppsreduktion till 2030. Den ensidiga inriktningen pd el- och vétgasfordon och den
negativa sérbehandlingen av biodrivmedel och biodrivmedelsfordon dr en viktig
foérklaring till det IGga mdlet.

. EU:s styrning av utslédppen i transportsektorn mdste utgd fran klimatpdverkan, inte
fran val av teknik eller fordonstyp. Det kan béist ske genom generella styrmedel som
straffar ut fossila drivmedel.

. Vidrderingen av fordon mdste ske utifran utslépp i hela livscykeln (well-to-wheels)
och inte fran utsldpp frén avgasréret (tailpipe regulation).

. Det finns inget vetenskapligt stéd for den nuvarande politiken att vérdera fordon
enligt utslépp fran avgasroret.

. Termen “nollutsléppsfordon” madste utménstras ur EU:s lagstiftning. Det finns inga
nollutsldppsfordon om man ser till fordonens totala miljépaverkan. Fér en elbil i
Europa dr miljépdverkan sdrskilt stor bade fran batteritillverkning och elférsérjning,
ddr produktionen fortfarande till stor del sker med fossila bréinslen.

. De allra bédista fordonen ur klimatsynpunkt dr biogasbilar som gdr pé avfalls- eller
gdédselbaserad biogas och snala dieselfordon som gdr pa HV0100. Dessa fordon
kommer i praktiken att férbjudas frén 2035.

. Aven alla andra bilar som gdr pd biodrivmedel, bdde konventionella och avancerade
inklusive de flesta elektrobrénslen, kommer att forbjudas utan sakliga motiv.

. EU:s politik pa omrdadet strider mot principen om teknikneutralitet.



. | ett internationellt perspektiv kommer det under mycket Idng tid att finnas marknad
fér bilar med férbrinningsmotorer, sdrskilt i de delar av vérlden ddir det inte finns
elndt och infrastruktur som kan férsérja el- och vitgasfordon med drivmedel.

Felaktig inriktning av EU:s politik

EU:s klimatpolitik pa transportomradet har tre grundlaggande brister, som Sverige maste
verka for att andra:

. Malet ar alldeles for lagt, bara 13 procent reduktion av vaxthusgasutslapp 2030. Det kan
jamforas med det svenska malet pa 70 procents reduktion till 2030 och det samlade malet
for fornybar energi i EU pa 40 procent liksom det 6vergripande malet att minska utslappen
med 55 procent i hela EU-ekonomin.

. Politiken utgar ensidigt fran principen om "tailpipe emissions” istallet for att se till de
samlade utslappen i hela produktionskedjan och anvandningen av fordonen — well-to-wheels
grundat pa livscykelanalys. Detta leder till att manga I6sningar med bevisad klimatnytta inte
kan tillampas. Det tranger ut biobaserade I6sningar och leder till ensidigt fokus pa
elektrifiering och vatgas, vilket ofta innebar ineffektiva I6sningar till hdga kostnader.

. EU:s motstand mot att anvanda biodrivmedel fran akergrodor, under den missvisande
beteckningen ”livsmedels- och foderbaserade biodrivmedel” leder till att jordbrukssektorn
inte kan bidra till att minska klimatutslappen i transportsektorn med onddigt stora
koldioxidutslapp som foljd.

"Tailpipe-reglering” styr ensidigt och fel

Att enbart mata utsldppen fran avgasroret och basera styrmedlen pa dessa innebar att man
bortser fran alla utslapp i tidigare led av férsorjningskedjan for fordon och brénslen. De
fordon som av EU och i utredningen beskrivs som “nollutslappsfordon” ar i verkligheten inga
nollutslappsfordon.

Elbilarna ger avsevart hogre utslapp for tillverkning av batterier och fordon, medan
biodrivmedelsbilarna ger hogre utslapp fran branslecykeln. | bagge fallen kan utslappen
sannolikt reduceras 6ver tid, men slutsatsen kvarstar: termen ”nollutslappsfordon” ar
missvisande och ovetenskaplig.

En nyligen publicerad forskningsrapport fr&n Lunds universitet! av professorerna Oivind
Andersson och Pal Bérjesson visar att en plug-in hybrid som drivs med HVO100 har klart
lagst vaxthusgasutsldpp, lagre an motsvarande elbil, &dven om man antar fossilfri
elproduktion (EU-elproduktion 2050, men dven svensk elmix idag). Aven en plug-in-hybrid
som drivs med E85 ar battre an elbilen. Det géller i an hogre grad om man utgar fran dagens
elproduktion i EU. Berdkningarna har gjorts med LCA-analys och basta tillgangliga data idag
for produktion av fordon, batterier och bréanslen. Forskningsrapporten bekraftar att den
nuvarande EU-styrningen med “zero tailpipe” och “nollutslappsfordon” inte ger optimal
klimatnytta. Den visar generellt pa svarigheten att pa politisk vag bestimma vad som ar bast
teknik.
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Oivind Andersson, P&l Bérjesson: The greenhouse gas emissions of an electrified vehicle combined with
renewable fuels: Life cycle assessment and policy implications (Applied Energy 289, 2021).



Anderssons och Borjessons forskning har finansierats av Energimyndigheten, dvs med
statligt stod, och den svenska regeringen bor ta till sig och dra politiska slutsatser av
resultatet av forskningen.

Att EU-tjansteman och vissa av kommissionens direktorat driver linjen om
nollutslappsfordon och ”“zero tailpipe” ar bade ovetenskapligt och skadligt for den samlade
klimatpolitiken i EU och vittnar om att det inte ar klimatnyttan som prioriteras.

Den felaktiga politiken illustreras allra mest tydligt i behandlingen av biogasfordon. Nar
biogasen produceras av gddsel leder det till reduktion av metangasutslapp och
klimatpaverkan “well-to-wheels” kan till och med bli positiv, dvs produktionen och
anvandning av biogas kan ge negativa utslapp. Men genom zero tailpipe-politiken betraktas
biogasbilen inte ens som ett nollutslappsfordon. Det gor daremot en vatgasbil, dar vatgasen
har producerats fran fossil naturgas, vilket &r den dominerande formen av vatgasproduktion
idag inom EU. Sverige kan inte stddja en politik som leder till sdadana uppenbart orimliga
konsekvenser.

EU:s syn pa biodrivmedel fran jordbruket

EU-kommissionen maste andra sin syn pa produktion av biodrivmedel och biobradnslen fran
akergrodor. EU och ovriga Europa har mycket stora outnyttjade odlingsresurser bade i form
av nedlagd och ineffektivt brukad dakermark och pa grund av EU:s utformning av
jordbruksstodet, som motverkar produktionsékningar. | Sverige kommer det enligt
Klimatpolitiska vagvalsutredningen beradkningar (SOU 2020:4) att finnas nara en halv miljon
hektar 6verskottsmark 2045 som kan utnyttjas for odling av energigrédor. Utéver denna
areal raknar man med att 6ver 200 000 hektar kommer att laggas ner, utover de areal som
redan avvecklats. Liknande situation rader i ett stort antal EU-lander. Satellitundersékningar
har visat att det finns éver 30 miljoner hektar 6vergiven och outnyttjad akerareal i Central-
och Osteuropa. Inom EU finns officiellt en tridesareal pa minst 10 miljoner hektar, férutom
redan nedlagd aker.

Forutom dessa tillgdngliga outnyttjade marker frigérs mark genom 6kade hektarskordar.
Efterfragan pa mark for livsmedelsproduktion halls ocksa tillbaka pa grund av stagnerade
befolkning i EU och dndrade kostvanor.

Produktion av grodebaserade drivmedel ger som biprodukt stora volymer proteinfoder eller
protein for livsmedel som ersatter importerad soja och kott. Det géller bade etanol- och
biodieselproduktion. Biodrivmedelsproduktion med fermentering (etanol och biogas) ger
dessutom koncentrerade floden av koldioxid som kan utnyttjas for bio-CCS eller bio-CCU.
Odlingen av energigrodor kan 6ka bade genom utnyttjande av marginella marker och genom
integrerad odling av livsmedels-, foder- och energigrodor pa befintlig mark. Ofta kan odling
av energigrodor ge positiva effekter for andra grodor, exempelvis genom att raps ger okade
skordar av efterfoljande spannmalsgroda och att fler grodor ger mer vaxelbruk och variation.
Energigrodor ger ocksa okade inkomster i landsbygdsregioner, bade till odlare och i
foradlingsindustri.

Sverige maste verka for att EU andrar sin generellt negativa syn pa biodrivmedel fran
akermark.

EU:s restriktiva syn pa biodrivmedel fran akergrdodor ar ett viktigt skal varfor EU:s férnybart-
och klimatmal for transportsektorn ar sa laga 2030. Medan malet for andelen férnybar
energi i hela EU:s ekonomi nu foreslas bli 40 procent ar malet for transportsektorn bara 13
procent vaxthusgasreduktion.



Konkreta punkter i forslaget

Vi instdmmer i att utsldppen fran nya bilar och latta fordon ska minska snabbare dan som
anges i den nu géllande forordning till 2030, men reduktionen maste raknas enligt well-to-
wheels, baserat pa fossila koldioxidutslapp, och berdkningarna ska gélla hela livscykeln for
fordon och bransle.

Vi motsatter oss forslaget om 100-procentig reduktion fér nya bilar 2035. Malet ger en falsk
forestallning om att de bilar som da saljs inte har klimatpaverkan. Eftersom det inte finns
nagra nollutslappsfordon finns det inte heller ndgon 100-procentig reduktion av utslappen
fran nya bilar.

Fel att férbjuda forbranningsmotorer

Det finns en utbredd forestallning om att forbranningsmotorer inte ar miljévanliga och
darfor ska utmonstras. Det ar en felaktig forestallning. Moderna forbranningsmotorer kan
utformas med mycket laga utslapp och bor varderas utifran sin miljopaverkan. Forbranning
ar en naturlig process for att utvinna energi ur biobrénslen, precis pa samma satt som
forbranning i vara celler &r ett satt for oss manniskor att tillgodogora oss energin i fédan.
Anvandningen av fordon med forbranningsmotorer respektive elfordon bor avgéras av
konsumenterna pa en fri marknad inte genom en byrakratisk eller politisk reglering.

Ett forbud mot fordon med férbranningsmotorer utesluter alla typer av biobranslen, bade
konventionella och avancerade, liksom de flesta elektrobranslen (branslen producerade av
fornybar vatgas och biogent kol, inklusive fran atervunnen biogen koldioxid).
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