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2030-sekretariatet: Remissvar Regeringsuppdrag — Vagledning om
latta fordons energianvandning och koldioxidutslapp

Om 2030-sekretariatet

2030-sekretariatets arbete fokuserar pa att uppna en fossiloberoende fordonsflotta till ar
2030, i linje med det klimatmal om 70 procent minskad klimatpaverkan mellan ar 2010 och
2030 som riksdagen antagit som en del av det klimatpolitiska ramverket, och som ar grunden
for denna remissvanda. Vi ar en lo6ftesleverantor till vara beslutsfattare och forser dem med
underlagen och forslagen som kravs for att nd malet, med atgarder inom Bilen (fordon),
Branslet (drivmedel) och Beteendet. Vi har 6ver 70 partners som representerar
spetsutvecklingen inom dessa omraden. Se www.2030sekretariatet.se.

Bakgrund och sammanfattning av forslaget

Energimyndigheten foéreslar en obligatorisk markning av latta fordon, samt en utveckling av
krav pa information i reklammaterial, som ett led i genomforandet av EU:s
fordonsmarkningsdirektiv 1999/94. Markningen foreslas visa information om fordonets
energieffektivitet, om dess koldioxidutslapp rdaknat pa drivmedlets livscykel samt
miljopaverkan under tillverkning och skrotning. Energimyndigheten foreslar vidare att
myndigheten tillhandahaller en webbplats med férdjupad information om fordons
miljopaverkan. Forslaget tanks se ut som nedan (exempel).
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2030-sekretariatets synpunkter

2030-sekretariatet ar starkt positiva till forslaget om en statlig, bindande energimarkning av
fordon. Vi valjer att tolka enskilda initiativ fran t.ex. Mobility Sweden som dnskemal om en
sadan markning, och forutsatter att branschen sa fort sa ar mojligt 6vergar till myndighetens
forslag (for var bedomning av deras utformning, se nedan). For den slutliga utformningen
har vi en rad synpunkter som avviker fran Energimyndighetens forslag, enligt rubrikerna
nedan som ar i ungefarlig prioriteringsordning.

Anvandningsomrade:

Uppdraget till Energimyndigheten avsag ett separat markningsysstem, men de anger sjalva
att “vissa markningsklasser kan kopplas till bonus och/eller till malus”. Just sa menar vi att
verktyget bor anvandas — nar det finns trovardiga varden for fordons klimatpaverkan ur
livscykelperspektiv bor de integreras i de ekonomiska styrmedlen. Dartill bor verktyget
anvandas for myndigheters inkdp och leasing av fordon, dar férordningen da behéver dndras
— sadan foljdlagstiftning bor utredas separat med utgangspunkt att sa langt det gar
harmonisera styrmedlen. For att detta ska kunna ske, bedémer vi att schablonvarden for LCA
inte kan anvadndas; arbetet med tredjepartsverifierade, trovardiga system bor paskyndas.

Giltighet/uppdatering:

Energimyndigheten anger att “Det ar 6nskvart att markningen ska sta sig under ca 10 ar utan
att den behover revideras — d.v.s. utan att trosklarna for fargklasserna behover dndras for att
spegla andringar i marknadsutbudet och teknisk utveckling. En revidering ar ett stort
administrativt arbete, som dessutom orsakar forvirring for konsumenter da den inarbetade
uppfattningen om var fordon placeras pa skalan behéver dndras.” Vi avvisar detta och haller
med utredaren nar denne pa annan plats anger att ” Ju langre tid som |6per mellan
uppdateringar, desto osdkrare blir informationen som presenteras.” Eftersom systemet ska
fa legal baring, maste siffrorna vara rimligt trovardiga.

Dartill: Konsumenten jamfor nya bilar under den tid ett kop dvervags, inte bakat i tid.
Jamforbara Euro-NCAP:s markning for trafiksdkerhet har uppdaterats 2008, 2010, 2011,
2014, 2015, 2016, 2018 och 2020 och star 2023 infor sin stérsta uppdatering pa 6ver tio ar.
Att jamforelser gors i nuet ar sjalvklart, och pa samma satt bér fordonsmarkningen
uppdateras aterkommande utifran kontrollstationer, sa att nya fakta snabbt kan inarbetas
och bli utslagsgivande.

Utredningen anger att “Markningen ger en 6gonblicksbild och av den anledningen ar det inte
mojligt att synliggora reduktionsplikten, som i sig handlar om en férandring over tid, i
markningen.” Tvartom bor detta innebéara att denna ”6gonblicksbild” arligen justeras med
aktuella varden for drivmedlens faktiska klimatpaverkan — som ocksa andras oaktat
reduktionsplikten. Vi sdtter samtidigt ett stort fragetecken for konsultfirman Swecos
utslappsvarden for de férnybara drivmedlen, som inte ar i linje med Energimyndighetens

egen arliga drivmedelsrapport (sarskilt HVO har hos Sweco langt hégre klimatpaverkan).

Skala: En skala A-J, som utredningen foreslar, far ses som det maximala antalet steg innan
det blir o6verskadligt, samtidigt som det stora antalet mojliggor att man for varje
drivmedelsslag kan rora sig "ett steg uppat”. Utredningen foreslar “att atminstone klass A



ska hallas tom vid tiden for implementering”, vilket vi ser som fel — det ska alltid vara mojligt
t.ex. for foretag och kommuner att valja enbart A-klassade fordon. Stegen behdver inte vara
lika stora, i linje med utredningens ”Det ar brukligt i energimarkning att ju langre ner i skalan
desto storre ar klasserna”, vilket vi star bakom: steg A bér vara mycket mer exklusivt an de
upp till 30% av marknaden (och 50% fér A+B) som foreslas.

Utredningen foreslar att “Om en bilmodell har flera olika varianter ska energiméarkningen
avse den variant med hogsta vardet i spannet i de fall reklammaterialet avser sjalva
bilmodellen. Om en variant pa en bilmodell kan ha olika tillval som paverkar
energimarkningen sa ska dven energimarkningen for den varianten baseras pa det hogsta
vardet i spannet. Att markningen enbart behéver baseras pa det hogsta vardet bedoms
forenkla marknadsféringen, men kan fa konsekvenser pa vilka tillval och anpassningar som
erbjuds konsumenten for olika bilmodeller.” Vi noterar att WLTP redan kraver att kunden far
modellspecifik information om energiforbrukning, som t.ex. andras med tillbehdr som
dragkrok eller val av falg/dackdimension. Da dessa varden finns, bor de anvandas och
markningen bor vara modellspecifik med mojlighet att ange ett spann sasom idag sker med
drivmedelsférbrukning nar marknadsféringen ar mer generell.

Energieffektivitet och klimatpaverkan: Forslaget har tva varden for driftsfasen, ett for
klimatpaverkan och ett for energieffektivitet. De presenteras som likvardiga, men vi menar
att klimatpaverkan ar 6verordnat bl.a. eftersom transportsektorn har ett skarpt klimatmal.
Det ar ocksa tveksamt hur viktigt det ar med energieffektivitet for ett fordon som drivs av
t.ex. biogas fran reningsverksslam eller HVO fran slakterirester; den hoga klimatnyttan ar
overordnad. Dartill anger utredningen sjalv att ” Skalorna for de flesta fordon kommer att ge
likartade klasser”, dvs mervardet ar begransat i forhallande till den 6kade osdkerhet det
skapar.

Koldioxidutslapp:

WTW &r ratt metod, i enlighet med vad Energimyndigheten foreslar, da det ger sanningsenlig
information om faktiska utslapp, synliggor den klimatpaverkan som elanvandning har liksom
klimatnyttan med hallbara biodrivmedel.

Vi delar synpunkten fran Mobility Sweden, akademi, Grona Mobilister m.fl. “att det ar viktigt
att visa fordelarna med biodrivmedel, och att tva pilar som visar skillnaden tydligt for
bransleflexibla fordon ar 6nskvarda.” Daremot delar vi utredningens synpunkt att man inte
bor i markningen visa skillnaden mellan att kora pa olika typer av samma branslesort,
exempelvis biogas eller naturgas, eller el fran olika kéllor — eftersom det finns sd manga
kallor till t.ex. el sa blir instrumentet fér ooverskadligt.

Omfattning:

Energimyndigheten har tolkat ”latta fordon” till att ocksa inkludera latta lastbilar men inte
t.ex. motorcyklar. Vi delar denna inriktning, men inte att |atta lastbilar ska fa en annan skal-
indelning, vilket skulle forsvara jamforelse. Med allt tyngre eldrivna personbilar har
argumentet om att latta lastbilar ar tyngre allt mindre baring, och de omfattas av samma
bonus-malus-system.
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Utredningen har lagt fokus pa nya fordon, "eftersom det ér tillférseln av nya fordon till
Sveriges fordonsflotta som ar avgérande for att uppna de hogt satta malen om
utslappsminskningar.” Det ar feltankt, menar vi: En omfattande export av ndstan nya el- och
gasbilar hotar 2030-malet och undergraver legitimiteten for t.ex. elbilspremien. Markningen
bor gélla ocksa begagnade fran WLTPs inférande, vilket i nartid korrelerar med foérsta gangen
bilen kommer ut pa andrahandsmarknaden.

Fokus ar bilférsaljning, men vi bedomer att allt fler bilinnehav 6ver tid ser annorlunda ut,
med leasing, prenumeration, langtidshyra etc. Ocksa har bor informationen vara
obligatorisk.

Tillverkning och skrotning:

Det ar mycket angeldget att klimatpaverkan fran fordon ur hela dess livscykelperspektiv
kommer med, och viktigt att det snabbt kommer riktiga LCA-varden att anvanda. Till dess
bor Energimyndighetens forslag till schablonvarden inte anvandas;

- Bilens tjanstevikt ar en alltfor dalig approximation pa klimatpaverkan fran tillverkning
och skrotning (daremot ar den viktig for bilens drivmedelsforbrukning), t.ex. har latta
material som aluminium och kolfiber hégre klimatpaverkan an jamforelsevis tungt
stal.

- For elbilen ar batteriet helt avgérande for den samlade klimatpaverkan vid tillverk-
ning, med mycket stora och snart genom EU:s batteriférordning kdnda skillnader som
inte i huvudsak beror pa storlek/vikt utan tillverkningsmetoder, anvdnda ravaror
samt andel cirkularitet.

- Bilens skrotning ar i genomsnitt 18 ar bort, till dess ser lagstiftning och teknik for
atervinning helt annorlunda ut dn idag. Det gor uppgifterna om skrotning begransat
relevanta och sjdlva begreppet “skrotning” direkt felaktigt.

- Tillverkare som Polestar och Fisker har satt mal om utslappsfria bilar i hela ledet, VW-
koncernen, Tesla och andra arbetar aktivt med att minska bilens utslapp i tillverk-
ningsled, medan andra inte har nagot sadant arbete. Att med schablonvarden lik-
stalla alla tillverkare ar ungefar som att ange att alla bilar férbrukar lika mycket driv-
medel, vilket forstas ar otankbart. En rimligt rattvisande metodik bor snarast tas
fram, och till dess bor tillverkarens egna uppgifter (dar de finns) om klimatpaverkan
av tillverkning.

- Utredningen anger sjalv att "Nackdelen ar att vardena ar valdigt schablonmassiga. De
visar heller inte skillnader mellan olika produktionsmetoder eller batteristorlekar och
deras kemiska sammansattningar.” Slutsatsen bor vara att inte inféra dem.

Utformning / information:
Gréna Mobilister har lanserat ett eget forslag (nedan vanster) och Mobility Sweden borjat
arbeta med ett annat (nedan héger). Vi menar att Grona Mobilisters forslag har flera
fortjanster:

- Markningen bor vara en och samma, varfor forbrukningssiffror bor finnas med

- Rackvidd efterfragas av manga konsumenter och kan vara vardefull att ha med

- Att med symboler klargoéra vilka drivmedel bilen ar godkand for ar relevant sarskilt

for bensinbilar (niva etanol) och dieselfordon (HVO100 eller €j).



Daremot menar vi att uttryck som “klimatnytta” leder tanken fel, och menar att siffror om
partikelantal inte hér hemma pa denna markning, sarskilt som det med kommande Euro 7
far ses som ett i huvudsak hanterat problem.

Mobility Swedens markning har vi svarare att se fortjansterna med, dar varje steg (utom A)
omfattar tva bokstaver, och dar forst utslapp fran 126 g CO2/km borjar fa en orange farg
som antyder att det inte ar acceptabelt. Annan vasentlig information saknas pa markningen,
och QR-koden gar bara till generell drivmedelsinformation fran Energimyndigheten.
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Biltillverkning och atervinning
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Tillsyn:

Dagens upplysning om utslapp och forbrukning hanteras genom Konsumentverkets allmanna
rad, som inte dr bindande, och vars efterlevnad varit undermalig. Darfor ar det utmarkt att
direktivet nu genomfors i lag.

Landningssida:

Utredningen foreslar att kompletterande information via en QR-kod laggs pa

en "landningssida” pa webben. Vi konstaterar att teknikval snabbt kan bli obsoleta, och
foreslar att I6sningen halls flexibel med fokus pa vad som ar tillgangligt for konsumenten.
Dartill bedomer vi, i enlighet med den tidigare diskussionen om “markning vid pump”, att
det ar helt centralt att huvuddelen av informationen finns tillganglig direkt for kunden, utan
behov av aktiv handling.

Fér 2030-sekretariatet den 10 maj 2023
Mattias Goldmann
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