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Inledning

2030-sekretariatet lamnar féljande synpunkter pa Miljo- och energidepartementets
remiss angaende koldioxidnormer fér tunga fordon. Vi sammanfattar vara
kommentarer och forslag till utveckling nedan, och utvecklar senare i dokumentet.

2030-sekretariatets kommentarer i sammanfattning:

- Utmarkt med utslappskrav pa lastbilar - antligen!

- Val avvagda nivaer for utslappsminskningar

- Bredda snarast fordonstyper som omfattas, sarskilt for tunga lastbilar,
stadsbussar och langfardsbussar

- Viktigt komplettera med verkliga tester pa vag

- Avgorande att alternativa, fornybara drivmedels klimatnytta vags in

- Godtagbart med krediter for tekniska l6sningar, liksom med premier for de
som uppfyller kraven i fortid, daremot inte med krediter for tillverkare som har
elfordon i kategorier utan utslappskrav

- Viktigt stimulera aven annan teknisk utveckling inom lastbilssektorn

- Avgodrande med kontrollstation for att ev kunna skarpa kraven

Bakgrund

Tunga transporter star for ungefar 6% av EU:s totala klimatpaverkan och 25% av
vagtransporternas, men dessa ar i nulaget inte reglerade. EU-kommissionen slar fast
att de med business as usual skulle 6ka med cirka 30% 2010-2030, och darmed
forsvara for EU att na sina klimatmal. Fortsatta avsaknad av reglering skulle ocksa
forsvara for EU att ha en fortsatt konkurrenskraftig lastbilsindustri, eftersom manga
av de konkurrerande marknaderna redan har denna typ av reglering. Det géller t.ex.
USA, Kina, Kanada och Japan. Vi delar évergripande kommissionens inriktning att
en reglering ar onskvard och eftersom tunga transporter i sa hog utstrackning ar
gransoverskridande ser vi det som rimligt att det sker pa EU-niva. Vi bedomer ocksa
att industrin gagnas av att reglerna harmoniseras bortom enskilda medlemsstater.
Darmed ar vi évergripande positiva till detta férslag.

Mal
Forslagets 6vergripande mal ar

e 2025: 15% lagre utslapp an 2019
e 2030: Minst 30 % lagre an 2019 (indikativt mal, ses 6ver 2022)
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Vi delar industrins inriktning att det ar Iampligt med mal fér 2025 och 2030, och att
det senare malet kan behdva ses over, dar vi foreslar tre kontrollstationer:

- Ar2021/2022, da framfér allt teknisk utveckling fangas upp
- Ar 2026, d& 2025-malets uppfyllande utvarderas
- Ar2030/2031, da framtida mal fér 2035, 2040 och 2050 tas fram

ACEA har foreslagit vasentligt mindre ambitiosa mal och organisationer som T&E
mer langtgaende. Vi menar att kommissionen gjort en rimlig avvagning, och att
malen boér vara klart magjliga att na, sarskilt om man premieras for utslappsminskande
tekniker och alternativa, fornybara drivmedel (se nedan).

Vi menar ocksa att det ar rimligt att de tillverkare som saljer mer an en viss andel
bilar med sarskilt utslappssnal teknik, som inte enbart boér kunna vara eldrift, kan ges
sarskilda krediter for detta. ACEAs forslag till superkrediter, som tar hansyn till hur
lang rackvidd nollutslappsfordonet har, ser vi som i grunden klokt, men vill kombinera
det med stimulans for alternativa, fornybara drivmedel.

Bada dessa forslag ar analoga med hur malen utformats for personbilssektorn, vilket
varit framgangsrikt och kanns igen for tillverkarna.

Vi har inte i detalj granskat de mycket komplicerade berakningsmodellerna EU-
kommissionen foreslar, men dnskar att de tester som gors kompletteras med verkliga
"pa vag’-tester, sasom nu sker pa personbilssidan.

Fordonsdefinition och indelning

Skillnaden mellan olika typer av lastbilar och dess olika anvandningsomraden ar
vasentligt stdrre an for personbilar. Det gor det svart att rattvisande mata en viss
lastbils utslapp, men vi menar anda att "whole-vehicle” ar att féredra framfér matning
av sjalva motorns utslapp, eftersom det ger en for stor osakerhet och for svag
koppling till den verkliga anvandningen.

Vi staller oss bakom EU-kommissionens forslag att till en bérjan fokusera pa storre
lastbilar, som star for 65-70% av alla utslapp fran tunga vagfordon, och att ar 2022
utvidga detta till bl.a. mindre lastbilar, stadsbussar och langfardsbussar. Indelningen i
olika fordonsgrupper bér ses dver i samband med den post-2020-6versyn vi anda
Onskar, ocksa for att successivt kunna inférliva fler fordonskategorier. Ur svenskt
perspektiv ar det sarskilt angelaget att riktigt tunga lastbilskonfigurationer snarast
kommer med; de ar i manga fall de mest effektiva per tonkilometer och riskerar att
diskrimineras om det saknas officiella utslappsvarden for dessa fordon.

Vi dnskar att aven bussar (klass M2 och M3) och mindre lastbilar snarast omfattas av
definitionen och kraven, sa att sektorer som inte omfattas minimeras och
omstallningen paskyndas. Vi avvisar EU:s forslag att dessa kategorier ska kunna
generera "superkrediter” for t.ex. eldrivna bussar sa lange inte kategorierna omfattas
av CO2z-krav. Detta sarskilt da t.ex. eldrivna stadsbussar efterfragas i offentlig
upphandling; att detta sker bor inte kunna innebara att tillverkare kan salja lastbilar



med hogre utslapp an annars. Incitament bor samordnas med kraven i EUs
kommande "Clean Vehicle Directive”.

Vi menar ocksa att forslaget bor ta hansyn till att gods allt oftare ar omfangsrikt
snarare an tungt, och att utslappsmalet i CO2/tkm bor kompletteras med ett
volymmal. | stad/distributionsstrafik ar rent av antalet stopp det avgérande. Vidare
bor det - atminstone i den kommande utvarderingen - sakerstallas att inte
utslappssiffrorna anvands for att valja mindre fordon med lagre nyttolast, och en
hogre total klimatpaverkan for hela flottan.

| Clean Vehicle Directive aviseras en dvergang till att berakna utslapp "well-to-
wheels”, dvs utslappen fran hela produktionskedjan for drivmedlen inklusive
fordonets energieffektivitet. Denna inriktning bor galla aven for CO2-varden for
lastbilar, aven om vi inser att det inte kan ske i nulaget.

Drivmedel

Vi beklagar att EU-kommissionen inte valt att vaga in klimatnyttan fran alternativa
drivmedel. Redan i dagslaget star de for cirka 2% av den totala drivmedels-
anvandningen pa tunga sidan, vasentligt mer inom vissa kategorier - utvecklingen i
Sverige pa stadsbussidan visar att fossil diesel pa kort tid kan ga fran att vara helt
dominerande till att vara ett undantag helt pa vag ut, och vi ser en liknande utveckling
for t.ex. sopbilar.

Klimatnyttan fér biogas (bade flytande och komprimerad), etanol EQ5/ED95 samt
HVO och FAME 100 ar ofta déver 80% jamfort med det fossila alternativet, och
tillverkare som erbjuder dessa fordon bor premieras for detta pa samma satt som for
eldrift, men i proportion med drivmedlets klimatpaverkan. HVO och i viss man
RME/FAME ar specialfall eftersom dessa fordon kan drivas ocksa med ren fossil
diesel; tillverkarna behdver kunna gora gallande att tankningen till en vasentlig del
sker pa det fornybara drivmedlet och sedan tillgodogora sig den klimatvinst den
faktiska tankningen innebar. For allt detta foreslas EU:s fornybarhetsdirektivs
standardvarden anvandas (RED och RED II), alternativt att en kategori mellan Zero
Emission (i praktiken el- och vatgasdrivna) och Low Emission (under 350 g CO2/km)
infors.

Andra lésningar

Vi inser att detta forslag direkt berér CO2-utslapp fran fordonen, men bedémer att det
bor kompletteras med incitament for tillverkarna att arbeta med andra tekniker som
kan bidra till detta, sdsom platooning, avancerat frihjul (eco roll), varmeaterforing
forarhjalpmedel, forarutbildning samt fordonsunderhaill.

Kostnadseffektivitet

Det ar rimligt att halla nere kostnaderna genom att utesluta vissa typer av speciella
lastbilar som inte ar vanligt férekommande och/eller som kors korta strackor. Vi
menar dock t.ex. att sopbilar bor inga eftersom de ar relativt vanligt forekommande,
ofta ingar i kommunal service och darmed i de offentliga miljdmalen, samt kan vara
en foregangare i att anvanda el eller férnybara drivmedel.



| kommissionens forslag ingar "banking and borrowing”, som innebar en mojlighet for
tillverkare att klara malet fore utsatt tid och da fa krediter for detta, men ocksa en
mojlighet for tillverkare att uppfylla malet senare, med upp till 5% hdgre utslapp varje
givet ar. Det senare avvisar vi, till forman fér méjligheter for tillverkare att handla med
overskott fran systemet, dvs de som har lagre genomsnittliga utslapp an EU kraver
kan sélja dverskottet till tillverkare som inte klarat malet. Darmed far den som t.ex.
endast saljer el-lastbilar en betydande kvot overskott att handla med, vilket kan ge ett
vasentligt tillskott till ekonomin inte minst for mindre uppstartsaktorer.

Boter

Kommissionen foreslar boter pa 6 800 € per g/tkm for de tillverkare som inte klarar
kraven, vilket ska innebara 570 € per g/km baserat pa en genomsnittlig last pa 12
ton. Vi dnskar sa vitt mojligt en harmonisering med bétesbeloppen for
personbilssidan, fér 6kad transparens och enhetlighet, men ar i grunden positiva till
de belopp som foreslas da vi ser dem som sa hdga att de kommer att kraftigt
stimulera till maluppfyllelse. Vi foreslar att de botesbelopp som eventuellt anda
inkommer, fonderas for att paskynda sadan teknisk utveckling av tunga transporter
som inte tydligt premieras med denna modell, sdsom elektrifiering av vagar och
kombiterminaler for omlastning mellan vag och jarnvag.

Stockholm den 21 augusti 2018

For 2030-sekretariatet,

Mattias Goldmann

www.2030-sekretariatet.se
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