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Remissvar: Férordning om nya koldioxidkrav for 1atta bilar

Greenpeace valkomnar EU-kommissionens férslag om att satta bindande
utslappskrav for nya personbilar. Vi kan konstatera att de frivilliga &taganden som
bilindustrin fram tills i dag arbetat efter inte har levererat tillrackliga
utslappsminskningar och darfér bor ersattas av en lagstiftning pad omradet.

Greenpeace anser dock att det finns ett antal problem med kommissionens forslag.
Vi vill med detta remissvar séledes lyfta fram fem punkter som vi anser &r av storsta
vikt att beakta for att forslaget om koldioxidkrav ska fa béasta maojliga effekt ur
klimatsynpunkt.

1. Kommissionens forslag saknar ett mal till 2020

Greenpeace anser att ett mal till &r 2020 maste tas med samt att en halvering av
dagens niva, d.v.s. ett genomsnitt pa 80 g CO2/km &r fullt mojligt att uppna under
denna period.

2. Kommissionens férslag innebar 130 gram i genomsnitt till 2012 - inte 120 gram
Greenpeace anser att det ursprungliga 120-gramsmalet maste forsvaras — inte
forsvagas.

3. Kommissionens forslag att fasa in béterna under en 4-arsperiod ar inte effektivt
Greenpeace anser att boter pa 150 Euro fran startaret skulle gora lagstiftningen
betydligt effektivare. Det hogsta belopp man enas om bor gélla fran &r 2012 — inte
ar 2015.

4. Kommissionens férslag saknar en beskrivning av hur de sé kallade
"kompletterande atgarderna” ska kunna minska genomsnittet med 10 gram
Greenpeace anser att det finns stora fragetecken kring hur det integrerade
tilvadgagangssattet ska leverera ytterligare minskningar pa 10 gram. Vi menar dartill
att biodrivmedlens roll inte alls ska diskuteras i detta sammanhang.

5. Kommissionens forslag om "vikt” som parameter riskerar att leda till att
genomsnittet pa nya personbilar 2012 till och med blir hdgre dn avsedda 130 gram
Greenpeace anser att "markytan” ar en béttre parameter for att na de uppsatta
malen och dessutom &r mer rattvis gentemot biltillverkarna.




1. Kommissionen forslag saknar ett mal till 2020

- Bilarna borde halvera sin bransleférbrukning pa 10 ar.
Miljdminister Anna Lindh, 1997."

Greenpeace anser att CO2-utsléppen fran nya bilar bade kan och maste minskas
kontinuerligt for att komma tillrétta med trafikens klimatpéverkan. Det finns ingen
anledning till varfor framsteg i teknikutveckling ska avstanna efter 2012 vilket nu
riskerar att bli fallet.

En férordning som &ven stracker sig till 2020 skulle strategiskt ocksé passa battre
in i EU:s klimatmal och annan relevant lagstiftning pa omradet. Till exempel har EU-
kommissionens energi- och klimatpaket samt branslekvalitetsdirektiv mal satta till
2020.

For svensk del framgick det av radspromemorian infor radsmaétet den 28 juni 2007
att "Slutligen delar regeringen meningen att det ar ndédvandigt med en langsiktig
strategi for att minska utslappen av vaxthusgaser fran vagfordon och ett mal for
2020 fér genomsnittliga vaxthusgasutslapp fran vagfordon™.

Likasé rekommenderade Klimatberedningen i februari 2008 att regeringen bor verka
for ett 1dngsiktigt mal, for att hamna pa ett genomsnitt under 95 g CO2/km till &r
2020.8

Den svenska regeringen har dock valt att inte férespraka ett 2020-mal, bland annat
motiverat med "att sétta det nu skulle riskera att vi stéller for l1aga krav pa
bilindustrin™.

Sjalvklart &r det omajligt att i dag férutse den teknikutveckling som kommer att ske
framdver — for bilindustrin liksom for alla andra sektorer i samhallet. Greenpeace
menar dock att ett mal till ar 2020 ar just den morot som behdvs for att driva
teknikutvecklingen at ratt hall, da det ger en riktlinje till bilindustrin om att utsldappen
maste fortsétta minska for varje ar som gar, ocksa efter ar 2012. Hittills har, som
framgar av kommissionens forslag, vinsten i en allt battre bransleeffektivitet atits
upp pa grund av att fordonsstorleken hela tiden okat.

Greenpeace tror att en halvering av EU:s genomsnitt pa 160 g CO2/km ar fullt
mojligt. Detta argument baserar vi pa fakta, eftersom vi sjélva for éver 12 ar sedan
byggde om en Renault Twingo dar vi med vissa forandringar av bilen kunde halvera
bensinférbrukningen till 0,33 liter milen, utan avkall pa sakerhet, komfort eller
motorstyrka.

Att sikta pa ett genomsnitt pa 80 g CO2/km till 2020 &r darfor inte for mycket
begart. Till exempel gick Peugeot nyligen ut med ett pressmeddelande och sa att



foretaget senast 2010 ska lansera en bil med "CO2-utslapp pa 90 gram per km,
vilket ar det lagsta nagonsin for en kompaktbil i den populdraste klassen i Europa”™.

Det basta tillvagagangssattet att genomféra minskningen vore darfér om
koldioxidkraven gradvis skarptes mellan 2012 och 2020. En ny niva for varje ar
under denna period skulle ge bilindustrin en planeringssakerhet som i dag inte finns
och aven en majlighet att noggrannare folja hur det egna arbetet fortskrider.

Greenpeace anser att ett mal till 2020 maste tas med, samt att en halvering av
dagens niva, d.v.s. ett genomsnitt pa 80 g CO2/km &r fullt mojligt att uppna under
denna period.

2. Kommissionen férslag innebar 130 gram i genomshnitt till 2012 - inte 120 gram

- Den mest effektiva atgarden pa kort sikt fér att minska koldioxidutsléppen
inom transportsektorn &r dock sannolikt att minska fordonens
brénsleférbrukning. EU har lagt fast ett mal om att minska CO2-utsldppen till
120 gram per kilometer, vilket motsvarar en férbrukning péa 5 liter per 100

kilometer f6r en bensindriven bil.
Miljdminister Kjell Larsson, 1998.6

Greenpeace ar besiken dver att 120-gramsmalet skjutits upp under en lang tid for
att nu annu en gang forsvagas.

Organisationen Transport and environment forklarar mélets uppkomst pa foljiande

satt:
The EU target to reduce average new car emissions to 120 g/km was first
proposed by Germany at a meeting of European environment ministers in
October 1994. The 120g/km target was formally announced in a European
Commission communication in 1995. The target has now been postponed
three times. Originally the target date was set for 2005. The 1996 Council
Conclusions introduced the term ‘by 2005, or 2010 at the latest’.”

EU-kommissionen har framfort att 120 g CO2/km fortfarande &r malsattningen for
dess strategi, men nu géller inte CO2-utslapp vilka férutsatter matningar enligt EU:s
testcykel. | stallet ska mélet nas via kompletterande atgéarder.

Detta mal (130 g minus 10 g) &r séledes en forsvagning av det sedan lange
bestamda malet, som alltid varit forstatt att innebara 120 gram enbart genom
forbattrad fordonsteknik. Dess nytolkning ar enligt Greenpeace resultatet av att
kommissionen givit vika for bilindustrins patryckningar.

Greenpeace anser att det ursprungliga 120-gramsmalet maste forsvaras — inte
fGrsvagas.



3. Kommissionen forslag att fasa in boéterna under en 4-arsperiod &r inte effektivt

- Dessutom framforde jag, liksom ministrar fran flera andra medlemslénder,
att EU bor évervéga lagstiftning pa detta omrade, om de frivilliga

Overenskommelserna inte leder till ett tillfredsstéllande resultat.
Miljdminister Lena Sommestad, 2005.8

Greenpeace menar att bilindustrin haft alltfor lang tid pa sig att f& ner bilarnas
bransleforbrukning. Nar nu antligen ett bindande mal sétts till 2012 maste
biltillverkarna se till sd att de faktiskt uppfyller detta krav, ndgot annat bor inte
accepteras.

Tyvarr har kommissionen valt att verka for en infasning av botesbeloppet, dar man
borjar pa 20 Euro 2012 for att sluta pa 95 Euro 2015. Detta &r enligt Greenpeace
ytterligare en forsvagning av 2012-malet, dar industrin nu far flera extra ar pa sig
innan boterna blir hdga nog.

Ett starkt regelverk &r ytters viktigt for att lagstiftningen ska fungera. Boterna maste
darfor vara tillréckligt hdga sé att biltillverkare uppfyller malen i stéllet for att vélja att
betala béterna genom att baka in detta i priset pa bilen.

Lagstiftningen maojliggor redan en enorm flexibilitet for biltillverkarna. Forsaljningen
av bilar med héga CO2-utslapp kan vagas upp mot bilar med laga utslépp.

Med tanke pa att malet pa 120 g CO2/km har diskuterats i dver tolv ar &r detta
ingen nyhet for biltillverkarna. Med tanke péa att tekniken existerar sa finns det heller
inget som hindrar industrin fran att nd malet. Darfor bor bdterna séttas sé hogt att
bilindustrin tjanar pa att félja lagstiftningen i stéllet for att fortsétta satsningen pa allt
storre, allt kraftigare och allt snabbare bilar.

Helst skulle Greenpeace se ett botesbelopp pa 150 Euro, just for att satta ett sa
tydligt avskrackande exempel som mojligt. Men da kommissionen har foreslagit 95
Euro under det fjarde aret, anser vi att det kan vara strategiskt enklare att begéra att
just detta belopp ar det som bor gélla — men att det ska gélla fran starten 2012.

Greenpeace anser att boter pa 150 Euro fran startaret skulle gora lagstiftningen
betydligt effektivare. Det hogsta belopp man enas om boér gélla fran &r 2012 — inte
ar 2015.



4, Kommissionen forslag saknar beskrivning av hur de si kallade "kompletterande
atgarderna” ska kunna minska genomsnittet med 10 gram

- Det som har nu ifrdgasatts, det &r ju amerikansk majsetanol, det &r inte
aktuellt i Sverige. Likadant palmoljan och palmoljeetanolen é&r ju mycket

ifragasatt med rétta. Vi har inte den heller i Sverige.
Miljdminister Andreas Carlgren, 2008.°

For det forsta anser Greenpeace att det ar beklagligt att EU-kommissionen séager
sig vilia ha ett integrerat tilvigagangssétt som innebar att gemenskapens nya
bilpark ska ned till 130 g CO2/km till 2012, samt att ytterligare 10 grams minskning
ska nas genom kompletterande atgérder — detta utan att ha presenterat de
kompletterande atgarderna.

P& samma satt som det ar problematiskt att i ett remissvar diskutera denna vég, pa
liknande satt borde det vara svart for ett medlemsland som Sverige att férespraka
denna linje da man &nnu inte ens sett ett férslag pa hur detta ska ga till.

For det andra stéller sig Greenpeace ytterst fragande till huruvida biodrivmedel alls
ska raknas in i denna ekvation. Under hdsten 2007 valde vi ut palmoljan som ett
tydligt exempel pa ett biodrivimedel som till och med &r sdmre ur klimatsynpunkt an
sin fossila motsvarighet.

Greenpeace menar att en utdkad palmoljeproduktion for att tillfredsstélla efterfragan
pa biodrivmedel oundvikligen, direkt eller indirekt, leder till att regnskogsomraden
skovlas eller branns ned, vilket innebar enorma utslapp av vaxthusgaser.

OKQ8, det bolag som i Sverige tankte lansera palmoljedieseln, menade att "Diesel
ECO 20 har ca 12% lagre koldioxidutslapp an vanlig diesel”'°. Eftersom bara 20
procent var biodrivmedel skulle en hogre inblandning enligt detta satt att resonera
séledes leda till &nnu lagre koldioxidutslapp.

Nu fors pa EU-niva diskussioner om vilka hallbarhetskriterier som ska galla for
biodrivmedel. Sverige séger sig forespraka tuffa krav, men hittills har inte fragan om
uttrangningseffekter diskuterats pa allvar.

Trafikutskottet som begéarde en utredning om biodrivmedel kunde i februari 2008
lasa att:

Expansionen av brasiliansk sockerrdrsetanol kan illustrera flera konflikter som
maste hanteras. Aven om expansionen av sockerrérsodling férvantas ske pé
"Cerradon” langt ifrn regnskogen sé kan det fa uttrangningseffekter i form
av att man flyttar betesdjur och sojaodling frdn den mark som tas i ansprak
for sockerrorsodling och i stéllet hugger ned regnskog och pl6jer ny mark
dar."



Samma problem géller fér palmoljeproduktionen, antagligen i &n hogre utstrackning
eftersom det ar vanligt att man har skdvlar regnskog for att ge plats at
oliepalmsplantager. Nu kan dock ségas att vi i Sverige inte har ndgon palmolja. Men
eftersom forslaget, om 10 % biodrivmedel till 2020, galler for alla lander i EU sa blir
situationen lite mer komplicerad. Till exempel det finska bolaget Neste Oil har planer
pé ett flertal anldggningar, i Finland med kapacitet p& 340 000 ton, i Osterrike 200
000 ton och i Singapore 800 000 ton. Detta ar flera procent av den globala
produktionen av palmolja. Att inte tro att detta skulle ge en bieffekt i form av
uttrangningseffekter till regnskogsmark vore naivt.

Det ar en sjalvklarhet for Greenpeace att en lagstiftning som handlar om
energieffektivisering inte ska beléna anvandandet av biodrivmedel, som i dagslaget
ar en mycket knapp resurs globalt sett och som dessutom ar effektivare att
anvanda pa annat satt &n som biodrivmedel.

Ny forskning visar dessutom att om regnskog pa torvmarker skévlas for att erséttas
med oljepalmer kan det ta flera hundra ar innan denna koldioxid-skuld &r
aterbetalad genom att man anvander palmoljan som drivmedel.

Greenpeace fragar sig darfér, nagot cyniskt, vad som skulle handa om man fyllde
tanken med palmoljediesel och om man ocksé raknade in regnskogsskévling
genom uttrédngningseffekten. Skulle man da ha en bil som slapper ut 130 gram
CO2/km samtidigt som man maste plussa pa flera tusen gram CO2/km da man
raknar in den negativa paverkan som palmoljedieseln medfdr?

Greenpeace anser att det finns stora fragetecken kring hur det integrerade
tilvadgagangssattet ska leverera ytterligare minskningar pa 10 gram, och vi menar
att biodrivmedlens roll inte ska diskuteras i detta sammanhang.

5. Kommissionen forslag om vikt som parameter riskerar att genomsnittet pa nya
personbilar 2012 till och med blir hbgre &n avsedda 130 gram

Jag sager: Vdck med avgaserna! Anvédnd styrmedlen fér att astadkomma

det.
Statsminister Fredrik Reinfeldt, 2008.12

En av knackfragorna som uppstatt efter det att kommissionen presenterat sitt
forslag ar hur genomsnittet pa 130 gram ska nas. Det liggande forslaget innebar att
utslappsnivaer for varje bil satts utifran bilens "vikt”.

Greenpeace anser att en battre parameter ar bilens "markyta”, alltsa sparvidden
multiplicerad med hjulbasen. Vikt kanske utgor den lampligaste formen om man
tittar pa tillganglig information, men detta kommer att andras eftersom biltillverkarna



snart maste borja rapportera in uppgifter &ven om markytan. Nedan namner vi
nagra av de problem vi ser med den foreslagna linjen.

Vikt: Biltillverkare kan avsiktligt ©ka bilens vikt for att fa hdgre
koldioxidutslappsgranser. Detta har kallats “a perverse incentive” eftersom det
skulle leda till 6kade CO2-utslapp. Med vikt som parameter sa &r detta en
betydande risk eftersom en dkad vikt kan nds genom enkla medel till en 1ag
kostnad.

Markyta: Biltillverkare kan ocksa avsiktligt 6ka bilens markyta for att fa hogre
koldioxidutslappsgranser. Men risken for “a perverse incentive” reduceras betydligt
eftersom denna Okning ar kopplad till hdgre kostnader och det finns en mer naturlig
grans for hur mycket en bil kan vaxa.

Vikt: Vissa teknologiska atgarder for att minska CO2-utsldppen, som till exempel en
minskning av motorn, reducerar bilens vikt. Andra atgarder, som dvergang till
diesel- eller hybridmotorer, leder daremot till hogre vikt. Viktreducering innebar
darfor bade for och nackdelar; gors en bil lattare minskar CO2-utsléppen, men
dess lagre vikt leder ocksa till tuffare CO2-krav. Viktdkning via senare ndmnda
motorer kan daremot raknas dubbelt i jamforelse; bilens CO2-utslapp minskar
samtidigt som bilen far en fordelaktigare utslappsgréans pa grund av sin hdgre vikt.
En viktbaserad gransvardeskurva favoriserar darmed vissa teknologier och minskar
den fulla potentialen fér CO2-minskningar.

Markyta: Teknologiska atgarder for att minska CO2-utslappen inverkar inte pa
bilens markyta. Darmed kommer alla atgarder for att minska CO2-utslédppen raknas
pa ett mer rattvist och ett mer teknikneutralt satt. Biltillverkare kan séledes pé ett
battre satt anvanda sig av viktminskningar som en mojlighet till CO2-minskningar.
Varje gram CO2 som minskas leder darmed direkt till att biltillverkaren narmar sig
den grans som satts upp.

Vikt: Vikt ar ett instabilt attribut. Praktiskt taget varje férandring av en bil leder till
forandring av dess vikt. Den genomsnittliga vikten pa bilar som séldes i EU-15 steg
med 21,7 procent mellan 1995 och 2006. En férordning baserad pa vikt som
gransvardeskurva maste darfor uppdateras regeloundet. Gors inte detta finns en
risk att EU:s mal inte nds. Gors bilarna energieffektivare med hjélp av
viktminskningar kan biltiliverkarnas genomsnittsmal ocksa férandras kraftigt. Darfor
ar en férordning som baserar sig pé vikt inte den basta ur planeringssynpunkt.

Markyta: Markyta &r ett mycket stabilare attribut. De flesta forandringar som gérs pa
en bil paverkar inte bilens markyta, vilket ocksé inneburit att den genomsnittliga
markytan inte Okat i samma utstrackning som den genomsnittliga vikten. En
forordning skulle har ocksé vara tvungen att uppdateras, men resultatet for



biltillverkare skulle inte forandras i samma takt som viktparametern utan skulle vara
mer stabilt.

Greenpeace anser att "markytan” ar en béttre parameter for att na de uppsatta
malen och dessutom &ar mer réttvis gentemot biltiliverkarna.

Slutligen

Sverige har de hogsta genomsnittliga CO2-utsléappen fran nya bilar av alla lander
inom EU. Greenpeace menar att den svenska regeringen darfér har en maojlighet att
visa andra medlemsstater att man tar denna fraga pa stdrsta allvar och att detta
handlar om att skydda vérlden fran klimatférandringar, inte om att skydda den
inhemska bilindustrin.

Greenpeace hoppas att vara synpunkter kan hjalpa regeringen i detta arbete.

A Greenpeace vagnar;
Anders Hellberg, talesperson i klimatfréagor.

Anders Hellberg
Greenpeace Nordic
Box 151 64, 104 65 Stockholm

Office: +46 (0)8-702 7847
Mobile: +46 (0)703-976 673
Mail: anders.hellberg@nordic.greenpeace.org
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