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6 september 2021

Om detta remissvar

2030-sekretariatets arbete fokuserar pa att uppna en koldioxidreduktion i
transportsektorn till ar 2030, med atgarder inom Bilen (fordon), Branslet (drivmedel) och
Beteendet. Vi arbetar pa alla dessa omraden, och har éver 80 partners som
representerar spetsutveckling inom dessa omraden.

Vi behéver en mangfald av tekniska mojligheter for Iaga emissioner, som innefattar allt
fran elfordon, till biodrivmedel och digitala I6sningar. 2030-sekretariatet ar alltsa helt
neutrala mellan olika teknikldsningar, men efterstravar hogsta klimatnytta.

Vi noterar samtidigt att det pagar snabba férandringar i var omvarld, och att dessa kan
komma att paverka forutsattningar for den svenska marknaden. Inte minst EU reviderar
sina miljostrategiska mal i grunden, men har till 2030 en malniva for transportsektorn
som bara ar en femtedel av det svenska malet. Vi uppfattar att utfasningsutredningen ar
mer anpassad efter vad man tror ar EUs planer ar an formad efter Sveriges tuffare
klimatmal. 2030-sekretariatet menar att man inte pa detta satt kan slappa de fossila
drivmedlen fria till elektrifieringen tar 6ver, vi behdver arbeta med reducerade utslapp
aven i nartid.

Utfasningsutredningens forslag ar svart att kommentera da den tar upp flera processer i
det svenska samhallet som har andra parallella beslutsprocesser, etablerade sedan
manga ar. Vi kommenterar utredningens delférslag dvergripande, men vill sla fast att
det redan pagar en lang rad processer i det svenska samhallet med en stabil
samverkansprocess mellan naringsliv och beslutsfattare. Nagra exempel:

Reduktionsplikten utvecklas genom en stabil process med god férankring med
marknaden och med redan inlagda kontrollstationer.
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Bonus-malus utvecklas genom en stabil process med god forankring med marknaden
och med redan inlagda kontrollstationer.

Elektrifieringen har behandlats av Elektrifieringskommissionen och det kommer snart en
elektrifieringsstrategi. Energimyndigheten har uppdrag att katalysera utvecklingen. Allt
detta med en bred férankring pa marknaden.

Hdllbart byggande ar nu en remiss, och utvecklas genom en stabil process med god
férankring med marknaden

Reseavdraget har remissats, och utvecklas genom en stabil process med god forankring
med marknaden

EUs direktiv har nu presenterats och utvecklas genom en stabil process med god
férankring med marknaden

Overgripande kommentarer

e Utfasningsutredningen ar omfattande, inte helt olik den omfattande Fossilfrihet
pa vag (SOU 2013:84) som presenterades 2013, allmant kdnd under namnet FFF-
utredningen. Vi menar att utfasningsutredningen greppat efter fér manga fragor
utan det grundliga férankringsarbete med naringslivet som FFF-utredningen
gjorde. Utfasningsutredningen kommer med rekommendationer fér exempelvis
Reduktionsplikten, som redan ligger under en myndighet, har inplanerade
kontrollstationer och dar en bred férankring sedan starten forts med industrin.

e Det ar bra att utfasningsutredningen ser elektrifiering och biodrivmedel som
kompletterande teknologier. Biodrivmedel leder till snabb klimatvinst direkt, och
elektrifieringen kan atminstone for latta fordon dominera pa sikt. Samtidigt blir
det uppenbart att utredningen laser in sig i samma tekniklésning som EU. Detta
ar allvarligt, EUs strategiska syn leder till mycket 1dga klimatambitioner till 2030,
ma vara liknande de svenska pa langre sikt. Men utan ett kraftfullt klimatarbete i
transportsektorn under aren till 2030 kommer vi inte att klara vare sig 2045- eller
2050-malen om nettonoll koldioxid.

e Vivander oss mot utredningens fokus pa nollemissionsfordon. Vi menar att
sadana fordon inte existerar. | alla drivmedels livscykler uppstar utslapp, allt
beroende pa rdvara och tekniklésning/mognad. Vi delar inte utredningens
motvilja att se till well-to-wheels data for att jamfora fordon pa ett teknikneutralt
satt.

e Utfasningsutredningen har en snav referensram. Vi ser fler referenser till
organisationen Transport & Environment (T&E) an till viktiga organisationer som
Internationella Energiorganet (IEA). IEA lyfter fram en diametralt motsatt bild av
utvecklingen mot EU (och T&E), men mer likt den svenska strategin med en
snabb utveckling inom bade biodrivmedel och elektrifiering. Det &r som om
utredningen valt sida, och tyvarr valt den sidan med lagst klimatambitioner pa
kort sikt.
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Bakgrund
Utredningen fick, huvudsakligen féljande direktiv.

e Foresld ett artal for nar fossila drivmedel ska vara utfasade i Sverige, och vilka
atgarder som kan vidtas i ett langsiktigt perspektiv for att detta ska kunna
genomforas pa ett sd kostnadseffektivt satt som mojligt.

e Analysera forutsattningarna for att inféra ett nationellt féorbud mot férsaljning av
nya bensin- och dieseldrivna personbilar.

e Analysera hur ett EU-forbud mot forsaljning av nya bensin- och dieseldrivna
personbilar och en utfasning av fossila drivmedel i EU kan astadkommas.

Utredningen tillsattes i en tid ndr manga lander och stader antagit mal att forbjuda
fordon med en viss motorteknik. Vi noterar dock samtidigt att det foérsta malet ar vad
som varit en grund for det svenska miljdarbetet sedan FFF utredningen, och som till 70
procent fick en legal form i sektorsmalet fér transportsektorn nar klimatlagen antogs
2017.

Det enda korrekta ar att se till livscykeln

Alla drivmedel har utslapp ndgonstans i livscykeln. Det ar ett obestridligt faktum, och
aven om elfordon har sma utslapp i Sverige pa grund av en CO; snal elmix, sa ar de inte
utan utslapp eftersom all energiproduktion leder till utslapp. Sett till livscykeln har
biogasfordon som kér pa svensk biogas gjord fran svingddsel troligtvis den lagsta
klimatpaverkan eftersom man undviker metangasutslapp. Dessa laga utslapp uppnas
"trots att” gasbilarna har en férbranningsmotor.

Den andra aspekten ar effektiviteten i drivlinan, fordonets teknik. Har ar elmotorerna
6verlagset effektivast.

Det finns en metod att vdga samman dessa tva avgorande aspekter, och det ar att se pa
klimatpdverkan ur ett well-to-wheels perspektiv. Dels vaga in drivmedlets/energins
klimatpdverkan i livscykeln, dels vaga in fordonets effektivitet. Denna metod ar val
utforskad. EUs forskarteam i JRC har tillsammans med fordonsbranschen och
drivmedelsindustrin arbetat fram metodiken och applicerat den pa en lang rad olika
substratstrommar och teknisk utveckling pa fordon.

Utfasningsutredningen beskriver behovet av att fokusera pa livscykelutslapp pa sidan
227 ff. Trots detta menar utredningen att el- och vatgasfordon har nollutslapp.

| EUs direktiv for marina drivmedel forslas att man infér en Well-to-Wake bedémning av
tillférd energi. Mycket klokt, och ett genombrott for en teknikneutral bedémning. |
Taxonomin, som slutférhandlas i hdst, betonar man att riktlinjerna borde félja resultat
baserat pa Well-to-Wheels data.
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Lat Sverige ga i framkant och inféra Well-to-wheels data som underlag for
policybeslut. Lat verkliga utslapp avgoéra hur fordonsteknologier prioriteras, och
hur styrmedel utformas.

Elektrifiering och biodrivmedel samverkar

Utan biodrivmedel saknas forutsattningar for att na klimatlagens sektorsmal for
transportsektorn. Reduktionsplikten ar Idngtgdende, och leder mycket ndra malet, men
det kravs ytterligare satsningar pa elektrifiering, transportoptimering och
beteendeférandringar.

Nar utredningen fokuserar pa utvecklingen till 2040 bortser man fran sektorsmalet till
2030. Vi menar att 2030-malet bor finns med som ett viktigt steg pa vag mot slutmalet.
Nar utredningen skriver att "Med en snabb elektrifiering kan utfasning 2040 ske med en
relativt liten 6kning av flytande och gasformiga férnybara drivmedel jGémfért med dagens
nivd” 1ater man det basta bli det godas fiende. Forst behdver vi nd 2030 malet med
biodrivmedel och elektrifiering, darefter ar det mojligt att ga vidare. Men da gar vi vidare
fran en rekordlag niva pa koldioxidutslapp

|[EA Bioenergy har tillsammans med Advanced Motor Fuels har i en rapport nyligen visat
hur elektrifiering och biodrivmedel tillsammans bidrar till klimatutvecklingen i atta
nyckellander. | samtliga fall kommer biodrivmedel att fram till perioden 2035-2040 bidra
mer till klimatmalen an elektrifieringen. Detta representerar ingen negativ syn pa
elektrifiering, tvartom. Men det visar hur dessa teknologier stodjer utvecklingen pa olika
satt, och att de spelar en viktig roll i olika faser av utvecklingen.

Utfasningsutredningen rekommenderar en lang rad atgarder for att stotta utvecklingen
av elektrifieringen. Detta ar precis vad Energimyndigheten, Elektrifieringskommissionen
och regionala elektrifieringsprojekt arbetar med - arbetet ar redan igang.

De svenska klimatmalet till 2030 kraver lika mycket satsningar pa biodrivmedel som pa
el for att klara vagen fram till 2030malet och vidare. Utredningen missar detta.

Var tydligt med de kompletterande aspekterna hos biodrivmedel och
elektrifiering, och Iat dessa samverka pa ett kostnadseffektivt satt for att na bade
sektors malet till 2030, och netto noll malet till 2045.

Reduktionsplikten i goda hander
Utredningen har en lang rad rekommendationer till hur Reduktionsplikten skall
utformas.

Reduktionsplikten har utformats i en tat samverkan mellan myndigheter och industrin. |
aterkommande kontrollstationer justeras plikten i takt med den tekniska utvecklingen.
Utredningen ma ha goda forslag, men Reduktionsplikten bor hanteras inom det
ramverk som energimyndigheten skapat.
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Den goda samverkan som finns i Sverige idag, inte minst med biodrivmedelsindustrin, ar
en frukt av férankring och samverkan under manga ar. En solitar utredning kan inte
ersatta detta arbete, och bor inte ta det initiativet.

Lat det goda arbete som pagar i Sverige fortsatta, och komplettera bara dar det
inte fungerar.

EU inget gott exempel — Sverige visar vdgen

Utfasningsutredningen refererar i hog grad till vad EU planerar att genomfora - skalen
helt naturliga, EUs beslut styr svenska lagar. Utredningen lamnades innan Fit for 55
paketet presenterades den 14e juli, och fick darfor inte hela bilden av vad EU foreslar,
an mindre vad resultatet blir efter dialog inom Parlamentet och medlemslanderna.

EUs Fit for 55 skall nu debatteras i EU parlamentet och mellan EUs medlemslander. Har
har Sverige en chans att paverka. Genom ett ambitidst nationellt utfasningsmdl har Sverige
som medlemsstat dven mdjlighet att pdverka EU:s gemensamma klimat-strategi i riktning mot
ytterligare skdrpningar. EU ska inom nagra dar bérja forhandla ett 2040-mal och ett ambitiost
svenskt mdl har dé méjlighet att pdverka den EU-gemensamma ambitionen. Detta ar en
positiv och proaktiv attityd, dar de svenska traditionellt starka klimatmalen féregar med
gott exempel och visar en vag. Darfor bor Sverige halla fast vid den mest framgangsrika
klimatstrategin for transportsektorn i EU, och lyfta hur biodrivmedel och elektrifiering
skapar mojligheter att faktiskt klara att komma néara Paris-avtalets klimatmal.

Utredningen foreslar en lang rad detaljerade mal, som att " verka fér att sjéfart omfattas
av EU:s system for handel med utsldppsrétter (EU ETS).” Ja detta kom i EU kommissionens
forslag den 14e juli, och det kanske ar lampligare att félja den process EU utstakat.

Inta en proaktiv approach gentemot EU och sakra att Sverige ges majligheter att
genomfora den mest ambitidosa transportomstallningen i EU.

Utan biodrivmedel skapas stora fossila utslapp

Elektrifieringen ar snabb i Sverige, men pa Europa basis ar den ldngsam. Andelen
laddbara fordon ligger idag kring 10% av nybilsforsaljningen pa omkring 13 miljoner
fordon arligen. Till 2030 anger EU i Smart Mobility strategin att fordonsflottan till 90%
bestar av fordon med férbranningsmotorer. Aven om férsaljningen bestod helt av
laddbara fordon hade det tagit omkring 20 ar att ersatta dagens fordonsflotta.

Transportsektorn i EU slapper ut omkring en miljard ton fossil CO; arligen. Fortsatta
utslapp ar priset av att halla tillbaka biodrivmedel, ett pris vi inte har rad att betala.
Hallbara biodrivmedel ar den snabbaste vagen att minska dessa fossila utslapp,
naturligtvis under forutsattning att de ar hallbara.
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"Bytet fran fossila till fornybara drivmedel innebar hogre drivmedelspriser”

Detta pastaende kan bli en realitet, men behover inte bli det. OECD och IEA manar att vi
under kommande decennium ser huvudsakligen stabila priser, dven om det kortsiktigt
kan ske forandringar. Teknikutvecklingen ar stark, och i takt med 6kad efterfragan kan
produktions priser ga ned.

Det finns egentligen inga prisanalyser i utredningen, och de antaganden som gors kring
biodrivmedlens prisdkning speglas inte av motsvarande analys av exempelvis
elektrifiering. Sanningen ar att klimatomstallningen av transportsektorn kostar.

Det viktiga ar att vi inte vet, och det ar darfor farligt att Iasa in sig i ett sddant scenario.
Sedan 2010 har koldioxidutslappen fran den svenska transportsektorn minskat med 25-
30 procent, utan att de relativa drivmedelspriserna mot Europamarknaden okat i
motsvarande grad.

Styr mot malet, inte mot teknik

Det finns en tendens i debatten att allokera vissa drivmedel till vissa marknader for att
de &r "hard to decarbonize”. Vi menar att detta ar ett feltank, och att man da missar att
industrin behdver ga igenom olika utvecklingssteg for att genom forskning- och
utveckling leverera allt mer avancerade produkter. Om det inte finns en finansiell bas
genom avsattning for produkter under utvecklingsstegen sker knappast utveckling.

Utredningen bor inte peka ut olika I6sningar till olika applikationer, det klarar
marknaden. Daremot kan vissa omogna tekniker stottas, den férsta utvecklingen ofta
dyr.

Mdl fér utfasningen (kapitel 6)

Utredningen foreslar att fossila drivmedel ska vara utfasade i Sverige senast 2040 och
att detta ska vara ett av riksdagen faststallt mal. Vi stodjer detta forslag. Det ar bra med
ett tydligt mal som riktar sig mot den mest klimatstérande komponenten i
transportsektorn.

Vi kommer att se en snabb utveckling av olika teknologier under det kommande
decenniet, vi kan bade se effektivare forbranningsmotorer och laddhybrider pa
biodrivmedel. Har ar det viktigt att som vi noterat ovan, se till hela livscykeln, men aven
till samtliga reglerade utslapp och buller. De senare har en kraftig halsopaverkan.

Nar utredningen slar fast att "vagtransporterna bor elektrifieras sa langt och snabbt som
mojligt sa att fornybara flytande och gasformiga fornybara drivmedel frigors for
anvandning inom arbetsmaskiner, flyg och sjoéfart.” sa menar vi att teknikutvecklingen
och marknaden boér vara den tongivande aktorer, inte ett styrande fran toppen. Vi vet
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helt enkelt inte vad som blir det mest effektiva for att pa ett kostnadseffektivt satt driva
utvecklingen. Vi vet inte heller vilka problem olika drivmedel (och el) kan méta under sin
utveckling.

Styrmedel for att sdkerstdlla utfasning (kapitel 7)

Vi har kommenterat reduktionsplikten ovan. Det ar enormt viktigt att de samhalleliga
processer som startats far drivas utan plétsliga inspel fran en nya aktor. Det svenska
klimatarbetet behdver accelereras, men grunden finns i stabila processer.

Styrmedel for Idngsiktigt hdllbara férnybara drivmedel (kapitel 8)

Energimyndigheten utreder just detta. Vi vill avvakta deras forslag eftersom det bygger pé
flera &rs kompetent myndighetsarbete pd detta omrade.

Det dr just hir som Sverige tydligast krockar med EUs instillning, och hir behover vi i
Sverige sla fast och halla oss till den linje som bland annat reduktionsplikten lanserat.

Styrmedel for ett transporteffektivt samhdille (kapitel 9)

Vi menar att en utredning skall i forsta hand besvara den fraga politiken stallt. Men om
det &r ndgot omrade dar det saknas samhalleliga processer i Sverige sa ar det just
denna. Vi ligger efter, och lamslas av det prognosarbete som ar efter ar forutsatter
fortsatt 6kning av den bilburna mobiliteten.

Nu behandlas frdgan mycket évergripande i utredningen, och i linje med vad vi skrivit
ovan bor denna fraga bli féoremal for en betydligt grundligare genomgang.

Styrmedel for laddinfrastruktur (kapitel 10)

Aven hér har Sverige en mycket omfattande process pa gang genom
Elektrifieringskommissionen och Elektrifieringsstrategin, kombinerat med specifika
utredningsuppdrag pa Energimyndigheten och nu VTI.

EU kommissionen har kommit med mycket detaljerade forslag i
Alternativbransledirektivet och aven i artikel 20 i tillagget till RED.

Vi menar att arbetet skall ligga i etablerade processer.

Styrmedel for personbilar (kapitel 11)

Vi hade fatt en modernare och mer korrekt bedémning av fordon med ett
livscykelférfarande. Om detta rader egentligen ingen motsattning.
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Darfor ar det ett stort steg tillbaka att lata styrmedel styras av "tailpipe” registrering och
vaga begrepp som NUF.

Om vi bedémde fordon pa en vetenskaplig livscykelbasis hade vi kommat utveckla
mycket effektiva styrmedel av fordon, som tillsammans med Euro normerna aven
omfattar dvriga reglerade emissioner.

Styrmedel for andra fordonskategorier (kapitel 12, 13 och 14)

Medan elektrifiering troligtvis kommer att dominera efter en infasningsperiod for latta
fordon, ar det troligtvis inte samma sak for tunga fordon och landsvagsbussar. Har

maste Sverige vara beredda att std upp for bade de klimatmassiga och de geografiska
forhallanden vi har. Vi anser inte man skall, centralt, styra pa tekniklésningar, utan lata
den regionala busstrafiken fortsatta styra pa emissionskrav (LCA), och definiera tunga
fordon klimatpaverkan genom kombinationen av transporteffektivitet och emissioner.

Férutsdttningarna for ett férbud mot nya bensin- och dieseldrivna bilar (kapitel 15)

Detta var ett av utredarens huvuduppdrag, och vi delar synen att detta troligtvis inte ar
mojligt, eller efterstravansvart. Daremot skall vi snarast sla fast ett utfasningsdatum for
fossila drivmedel.

Alingsas den 6 september 2021

Jakob Lagercrantz
2030-sekretariatet
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