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Remissvar Nya CO2-krav for latta fordon

Trafikverket har beretts mojlighet att yttra sig 6ver EU kommissionens forslag till nya
CO,-krav for litta fordon. Forslaget dr en uppdatering av férordning 715/2007'. Det
inneh&ller bl.a. kravnivier for koldioxidutslappen fran nya personbilar och litta lastbilar
fér 2025 och 2030. De foreslagna kravnividerna innebir en reduktion av
koldioxidutsldppen frin nya personbilar och litta lastbilar med 15 procent till 2025 och
30 procent till 2030. Forslaget innehaller ocksa incitament for elfordon, laddhybrider
och andra fordon med mycket ldga emissioner.

Sammanfattning

Trafikverket har tidigare pdpekat vikten av starka styrmedel f6r att n klimatmalen for
transportsektorn2. For energieffektivisering och elektrifiering av personbilar och ltta
lastbilar dr EU:s CO, krav pa nya fordon av mycket stor betydelse. Trafikverket kan dock
konstatera att foreslagna kravnivierna dr 1angt ifrin tillrickliga for att svara upp mot
Pariséverenskommelsen och de svenska klimatmaélen. Det gor att det kommer krévas
kraftfulla nationella styrmedel i Sverige och andra ldnder och stdder med ambitioner i
Klimatfrigan. En sidan utveckling riskerar leda till en fragmentering av marknaden med
hogre kostnader for fordonsindustri och konsumenter som f6ljd. Den ldga ambitionsnivén
innebir ocksi att den europeiska fordonsindustrin riskerar komma pa efterkilken och
forlora viktiga marknadsandelar pa den viktiga kinesiska marknaden.

Konsekvenser fér mojligheten att na nationella malet for transportsektorn 2030

Kommissionen hénvisar till proportionalitetsprincipen, att féreslagna reduktioner ar
tillrickliga for att nd EU:s mal som innebdr 40 procents reduktion av utsldppen av
vixthusgaser till 2030. For att klara mélsittningen i Pariséverenskommelsen att begrinsa
den globala temperaturdkningen till maximalt tva grader och stréva efter att hilla den
under 1,5 grader kommer det dock att krévas storre reduktioner. Reduktioner som ligger
mer i linje med de mél som Sverige satt upp nationellt och fér transportsektorn.

De foreslagna kravnivierna kan jamforas med scenarier for att nd minst 70 procents
minskning av utslippen av viixthusgaser frin inrikes transporter i Sverige till 2030
jamfort med 2010. Sddana scenarier har presenterats av Trafikverket,
Miljomaélsberedningen och utredningen for fossilfri fordonstrafik. Dessa scenarier
férutsitter d& en minskning av utslippen frin nya personbilar i verklig trafik pa 25
procent till 2025 och 50 procent till 2030 jamfort med 2021. Det antas dd ocksi att
Sverige fore 2021 kommer ha minst lika 14g niva pa koldioxidutslappen frén nya bilar som
EU har i snitt. Det kan hér ndmnas att skillnaden i utslapp mellan de bilar som siljs i

1 com(2017) 676 final

2 Trafikverket (2016) Atgirder for att minska transportsektorns utslapp av vixthusgaser — ett regeringsuppdrag,
Trafikverket rapport 2016:111
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Sverige och inom EU som helhet i medeltal har halverats mellan 2010 och 2016. 2010 var
utslédppen i Sverige for nya personbilar 152 g/km och inom EU 140 g/km, en skillnad p4
12 g/km. Till 2016 hade detta minskat till 124 g/km respektive 118 g/km, en skillnad pi

6 g/km. De foreslagna kravnivierna skulle innebéra att Sverige kommer behdva anvéinda
kraftfulla nationella styrmedel f6r att kunna nd uppsatt klimatmal for inrikes transporter
till 2030. Konstruktionen av kraven innebér di framforallt att Sverige tar en stérre andel
av bilarna med 1iga utslapp medan utsldppen totalt inom EU inte paverkas.

Forslaget innehéller ocksé incitament for fordon med l8ga emissioner. Incitamentet ger
en tillverkare med hig andel fordon med utslidpp under 50 g/km en majlighet att ha
hogre utslapp pé Ovriga fordon. Som mest kan den specifika kravnivin for tillverkaren
Oka med 5 procent. Detta kan t.ex. dstadkommas med 20 procent nollemissionsfordon
eller mer under perioden 2025-29 och 35 procent nollemissionsfordon eller mer frin och
med 2030. Det ges inga incitament under 15 procent nollemissionsfordon for 2025-29
eller 30 procent frin och med 2030. Incitamentet dr stdrst for nollemissionsfordon och
avtar sedan i storlek upp till 50 g/km. Aven om detta ger incitament for fordon med liga
emissioner séisom elbilar och laddhybrider innebér det ocksé att det 6vergripande kravet
pa att minska emissionerna med 15 procent till 2025 och 30 procent till 2030 1 praktiken
dr dnnu mindre ambitidst. Fullt utnyttjat av tillverkarna innebir det att reduktionen blir
26,5 procent till 2030 istillet for 30 procent. Med ett mer langtgdende krav pa 50
procents reduktion till 2030 minskar behovet av att ha incitament for fordon med mycket
l4ga emissioner.

Artikel 14 (tidigare artikel 13) i forslaget innehéller ansvar fér EU kommissionen att 2024
rapportera till Ridet och Parlamentet om forordningens effektivitet och ge forslag pa
uppdateringar. Av tidigare artikel 13 framgick tydligt att det ingick att foresld nya
kravnivier bortom 2020. P4 motsvarande sitt borde nya artikel 14 innehalla skrivning
om att Kommissionen ska foresla kravnivier bortom 2030.

For att na klimatmélen kommer det dven kravas krav pa tunga fordon och p4 sikt dven for
arbetsmaskiner. Det ir dirfor glidjande att Kommissionen skriver att de avser att
presentera mal for tunga fordon under viren 20183, Vi ser att det finns en potential hir pa
en reduktion av koldioxidutslippen pi dtminstone 30 procent jamfort med dagsldget.

Trafikverket konstaterar sammanfattningsvis att Kommissionens forslag inte ar
tillriickligt ambititst for att nd Sveriges mél om en minskning av utsldppen frin inrikes
transporter med minst 70 procent till 2030.

Konsekvenser for fordonsindustrin inom EU

Sverige 4r inte ensamt att ha lingtgiende ambitioner att minska utsldppen fran trafik och
personbilar. Flera lander och dven stider i Europa har malséattning om att fasa ut
konventionella bensin och dieselpersonbilar till 2030. I vissa fall t.o.m. tidigare &n dess.
For att Sverige och dessa linder och stider ska kunna ni sina mil kommer det med de av
EU-kommissionen foreslagna nivierna att kriivas kraftfulla nationella och lokala
styrmedel. En sddan utveckling riskerar att skapa en fragmenterad marknad och darmed
hogre kostnader for fordonsindustrin. Férordningen far di motsatt effekt jaimfort med
den som Kommissionen skriver oms.

3 COM(2017) 676 final sidan 3, tredje stycket.
4 COM(2017) 676 final sidan 4, tredje stycket fran slutet.
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kostnadseffektivt 4n vad man ursprungligen bedémdes. Det 4r snarare en regel 4n
undantag att krav kan nés till en lagre kostnad &n vad man férst bedomer. Det &r stor risk
att de foreslagna kravnivierna inte kommer vara drivande for utvecklingen. Det dr i
motsats till de dagens kravnivéer (inkl 95 g/km till 2021) som har haft stor betydelse fér
effektiviseringen av den Europeiska fordonsflottan?.

Med de foreslagna kravnivierna och kraftfulla nationella styrmedel f6r att n& mélet for
transportsektorn 2030 kommer de svenska konsumenterna att drabbas av hogre
kostnader jamf6ért med om mer lingtgéende kravnivier inom hela EU. Det kommer dels
vara ett resultat av styrmedlen i sig men ocksé av att konsumenterna far ett mindre och
sannolikt dyrare utbud att vilja energieffektiva och elektrifierade fordon fran.

Konsekvenser for miljon

Konsekvenser for miljé och hilsa utéver effekterna pa klimat beror till storsta delen pa
vilken grad av elektrifiering som kraven resulterar i. Eldrift innebér att de lokala
utslédppen till luft i form av avgaser elimineras samtidigt som fordonen ocksa blir tystare
framforallt i stadsmiljé dar motorbuller annars dominerar. Med krav pa euro 6 inklusive
RDE (krav pa hogsta emissioner i verklig trafik) kommer de problem som vi idag ser med
hoga utslidpp av kviveoxider frin dieseldrivna personbilar att minimeras, forutsatt att
kraven och provmetoderna fungerar som planerat. Enligt Kommissionens
konsekvensanalys skulle férslaget ge i medeltal 4 procent elbilar och 7 procent
laddhybrider till 2025. Motsvarande for 2030 skulle bli 7 respektive 11 procent. Réknat
med 50 procent eldrift for laddhybriderna innebér det en andel elkdrstricka for nya
personbilar p& 8 procent 2025 och 13 procent 2030. I scenariot med ett krav péa 50
procents reduktion blir andelarna med siffror enligt konsekvensanalysen ungefir dubbelt
s& hdga, 14 procent till 2025 och 27 procent till 2030. Det kan ocksa jimforas med att det
i de scenarier som Trafikverket m.fl. har for att nd det svenska klimatmalet for inrikes
transporter. Dir har en lidgre grad av effektivisering riknats pa férbranningsmotorn vilket
ger hogre andelar elektrifiering for att klara samma reduktion pé 50 procent till 2030.
Andel korstricka ar enligt de svenska scenarierna 22 procent 2025 fér nya personbilar
och 40 procent fér 2030.

Konsekvenser for samhallsekonomin

Konsekvensanalysen tar &ven upp samhillsekonomiska kostnader eller snarare vinster av
forslaget. Det kan liksom for kostnaderna for konsumenter konstateras att bade forslaget
med 30 procents reduktion som en reduktion pa 50 procent innebér en
samhillsekonomisk vinst jAimfort med en situation utan ytterligare krav. Vinsten ar dock
enligt analysen ligre vid 50 procents reduktion. Det bor pétalas att man da inte riknat
med effekterna pa miljo och hilsa utéver koldioxid och att den vérdering som anvinds
for koldioxid ar betydligt l4gre &n den som anvinds i Sverige.

& COM(2017) 676 final sidan 5 mitt pa.
7 star enligt Kommissionen for 65-85% av reduktionen, se COM(2017) 676 final sidan 5
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Langgiende ambitioner finns i andra delar av virlden inte minst i Kina som &r en viktig
marknad for europeisk bilindustri och redan idag har flest elbilar i virlden. Kina
beslutade under 2017 framtida CO2 krav som dven innehéller obligatoriska krav pa
andelar nollemissionsfordon fran och med 20195. De laga ambitionerna i forslaget fran
EU kommissionen riskerar att den europeiska bilindustrin kommer pé efterkilken.

Konsekvenser for svensk fordonsindustri

Liksom ovriga europeiska bilindustrin kommer den svenska fordonsindustrin att méta en
fragmenterad marknad i Europa om de foreslagna kravnivaerna blir verklighet samtidigt
som en del medlemslinder, regioner och stdder har mer langtgiende ambitioner. Det ar
inte helt tydligt vilka konsekvenser detta far for den svenska fordonsindustrin.

Ett scenario ir att den forsoker anpassa sig till den viktiga nationella marknaden med
produkter med hogre grad av elektrifiering och hogre energieffektivitet &n pé stora delar
av den europiska marknaden. Att ta fram dessa produkier kommer innebéra visentliga
utvecklingskostnader. Historiskt kan jamforas med nir miljobilspremien infordes i
Sverige och tillverkarna fick ta fram versioner av bilmodeller som i stort seit bara séldes i
Sverige p& den europeiska bilmarknaden. Saab och Volvo var da i stort sett tvungna att ta
fram sidana versioner for att 6verleva. Aven om det var férhillandevis enkla justeringar
innebar det Aind4 kostnader i miljardklassen for biltillverkarna. Utvecklingskostnader som
ir svéra for mindre tillverkare att bira. Det som skiljer denna ging ir att efterfragan av
energieffektiva och elektrifierade bilar kommer finnas utanfor Sverige i lander med héga
ambitioner 1 klimatfrigan. Samtidigt dr utvecklingskostnaderna betydligt hégre.

Utover fordonstillverkare finns dven annan industri i Sverige som tillverkar komponenter
till fordonsindustrin som ocks skulle drabbas av en lig ambitionsniva inom EU. Exempel
ar tillverkare av hoghéllfast stal som medger lattare fordon, tillverkare av briansleceller
och batterier till elbilar. Med ldgre ambitioner frin EU och lagre efterfrigan pa elfordon
kommer marknaden for dessa att bli mindre vilket sjalvklart kommer péverka dem
negativt.

Konsekvenser for konsumenter

Konsumenterna kommer genom forslaget att fi energieffektivare fordon. Idag &r elbilar
dyrare i inkdp &n motsvarande bensin- och dieselmodeller. Dessa skillnader kommer
minska dver tid. I Kommissionens konsekvensanalys till forslaget beskrivs effekterna pa
de totala kostnaderna for bildgarna. Den visar att de foreslagna kraven kommer innebéara
vasentligt ldgre kostnader f6r konsumenten. Analys har gjorts dven for andra reduktioner
in den foreslagna. Aven vid ett krav pa reduktion av koldioxidutslippen pa 50 procent
for nya personbilar till 2030 jamfoért med 2021 skulle de totala kostnaderna bli ligre for
de forsta fem aren for konsumenten jamfért med en utveckling utan krav. Sett 6ver hela
bilens livslangd blir forstis vinsterna #innu st6rre. Enligt konsekvensanalysen skulle dock
inte vinsterna bli lika stora for konsumenten vid ett krav pd 50 procents reduktion
jamfért med ett pd 30 procents reduktion. Mycket talar dock for att teknikutvecklingen
gér snabbare dn vad som antagits vilket gor att denna bild kan #ndras.

Elfordon bed6ms av flera experter inom tio ir inte bara vara billigare i ett
livscykelkostnadsperspektiv utan dven i inkdp jaimfort med konventionella bensin- och
dieselfordon. Kommissionen konstaterar ocksé att nuvarande kravnivier uppniddes mer

5 https://www.globalfueleconomy.org/media/460944/cop23-update-report.pdf
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Beredning av arendet

I drendet har generaldirekt6r Lena Erixon beslutat. Féredragande har varit Hikan
Johansson, Miljéenheten. Samrad har skett med méldirekitr Sven Hunhammar, Stefan
Engdahl chef for Planering och Petter Asman chef for enhet Milj6 p& Transportkvalitet.
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