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Naturvardsverket har fatt 4rendet pa remiss och vill betona vikten av att de nya
bilarnas CO,-utsldpp minskas. Malséttningen att minska utsldppen till 120 g/km
behdver uppfyllas omgdende och samtidigt starta arbetet mot nya langsiktiga
mal. Som det 4r utformat bedéms dock forslaget for svagt for att leverera den
onskade miljoverkan. Verket forordar dérfor att Sverige verkar for att det stérks

pa en rad punkter.

Uppnér EU 130 g/km, bedéms CO;-genomsnittet for nya bilar i Sverige bli 140-
152 g/km. Det kan ge en potentiell minskning av CO; med ungefir 0,5 %.

For att reglerna skall fa efterstréivad effekt krévs att de utvecklas innan de antas
av EU:s rad och Europaparlamentet. Véar bedémning &r att tminstone dessa
punkter 4r avgérande:

e Stramare regler for tillverkarnas &taganden, inklusive hur dessa ska férdelas
mellan tillverkarna.

Motiven for att relatera bilens specifika CO»-utsldpp till dess vikt dvertygar
inte. Detta fir inte tillatas leda till att kraven inte uppfylls, t.ex. genom
konstlad viktékning.

* Uppftljning och periodiskt utvérdering gentemot mélen. For detta krévs
sannolikt dokumenterade planer fran tillverkarna som talar om hur de skall
nd malen.

¢ EU-kommissionen och medlemsldnderna méste {4 bestdimda befogenheter att
se till att atgirderna genomfors och att mélet kan upptyllas.

e For att nd malet 2012, méste sannolikt de t6reslagna monetéira sanktionerna
ses 6ver bl.a. sa att det trdder in tidigare &n 2012.
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fragan om handel med utsldppskrediter fortfarande dr ett intressant alternativ

och bor utredas ytterligare om kraven pa fordonstillverkare skarps efter 2012.
— Energimyndigheten anser att det foreligger risk att de boter som betalas av

biltillverkarna kan vara for 1agt satta och att detta bor utredas ytterligare.

Energimyndighetens stéllningstagande

Energimyndigheten delar kommissionens uppfattning att nya personbilars
energieffektivitet pa sikt r en viktig atgird for sdnkt fossilbrénsleforbrukning.

Energimyndigheten tillstyrker kommissionens forslag om bindande krav p4 nya
personbilars genomsnittliga koldioxidutsldpp pé 130 g/km. .

Specifika synpunktér

e Punkt 11. Energimyndigheten anser att koldioxiddifferentierade
fordonsskatter kan vara ett kompletterande styrmedel for att nd malet om
en ytterligare minskning motsvarande 10g koldioxid/km och har i
Kontrollstation 2008 foreslagit en kraftigare koldioxiddifferentiering dn
den som finns idag.

e Artikel 1. Férslaget framhéller att en reglering pa 130 g/km &r limplig,

-~ men det egentliga malet dr 120 g/km. Resterande 10 g/km ska uppfyllas av
andra dtgérder bland annat mer biodrivmedel i transportsektorn.
Energimyndigheten anser att det dr otydligt vad detta innebér och hur det
ska f6ljas upp och kriver hér ett fortydligande.

e Energimyndigheten anser att de bindande kraven bér skérpas efter 2012
" och att de ocksa bér utdkas till att omfatta litta lastbilar och vans. .

e Artikel 3. Energimyndigheten anser att av de alternativ som analyseras ar
det mest 1ampligt att anviinda en kurva dér de genomsnittliga utsldppen &r
130g koldioxid/km, eftersom detta ger incitament till alla biltillverkare att .
minska koldioxidutslapp fran sina fordon. Utformningen innebér dock att |
maéluppfyllelse inte kan garanteras d& denna ocksa beror pa
konsumenternas val. Energimyndigheten anser att det nédvéndigtvis inte
. #r mest lampligt att berikningsmetoden kopplas till fordonets vikt. Det &r
angelédget att folja upp och fortsatt analysera vad det skulle innebéra att
A koppla metoden till "fotavtryck" (footprint). Energimyndigheten anser
vidare att det 4r otydligt i forordningen om det, med fordonets vikt, avses
tjanstevikt eller total vikt.

o Artikel 5. Energifnyndigheten anser att flexibilitet vid uppfyllande av
maélet koldioxidutslépp pa 130 g/km &r viktigt. Forslaget har valt
"pooling", (dvs. att biltillverkare gdr samman for att gemensamt uppna i



' inte bedéma huruvida utformningen eller nivierna &r det bist avvégda séttet att uppna
mélet. SPI har inte kunskap om forslaget har féregétts av undersdkning kring bésta
~ tinkbara modell, eller om s&dan understkning &r planerad. SPI menar trots det att
‘behovet av att infora atgirder for att 5ka energieffektiviteten i den fordonsflottan

fézjsvarar atgird i foreslagen rikining.

—4%“—'M’il’éf:fﬁr;brﬁnslefﬁltbrukningen_rglatgmt,_tjll_yjlc,t S

"SPI har svart att dverblicka konsekvenserna av den féreslagna kopplingen mellan

_ fordonsvikt och utsldpp av koldioxid. SPI stéller sig dock sig dock fragande till’

' modellen dir malet fér bransleférbrukningen per fordon berdknas utifrén fordonets

- vikt . Det finns en tydlig relation mellan brénsleférbrukning och fordonets vikt och det
finns d4rmed en risk att kopplingen kan driva fram tyngre fordon, konserverar
materialval och att utvecklingen av motorer med hogre effektivitet inte sker. Skulle man
dock kunna minska fordonens brénsleférbrukning utifrédn en effektivisering av motorn
_.som gor att man kan klara en lagre bransleforbrukmng trots att fordonen blir tyngre &r

det positivt.

_ ’Hﬁgre inblandning av fornybara drivmedel

" Fordonen méste ocksé byggas pa sddant sitt att de kan kéra pa hogre
~_inblandningsgrader av biodrivmedel. Det &r en nodvéndighet for att na de av
~kommissionen uppsatta malen pa 10 % biodrivmedel till 2020 som foreslas i direktivet
" for fornybar energi, samt reduktionen av 10 % véxthusgasemissioner till 2020 som
~ foreslds i uppdateringen av bréinslekvalitetsdirektivet, 98/70/ EG. Arbetet med denna
‘ ’acceptans for hogre inblandningsnivéer i bensin och dieselbrénsle bér pabétjas snabbt

fbr att s tidigt som majligt f genomslag i fordon pa marknaden.
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GROMA BILISTER

Miljodepartementet
103 33 Stockholm

EU-kommissionens forslag till forordning om koldioxidkrav
for latta bilar - Synpunkter fran Grdna Bilister

Inledning

Som Sveriges enda miljodrivna bilistorganisation bistr vi gérna med forslag till utformningen
av styrmedel som kostnadseffektivt leder till en minskad miljébelastning frén personbils-
trafiken.

Grona Bilister har tidigare ldmnat synpunkter pé hur styrmedel och riktlinjer bor vara utforma-
de i ett flertal remissvar och rapporter som finns p& var hemsida, bl.a. den nyligen presenterade
”Avvecklingsplan for fossilbrénslebilen” som tar fasta pa Centerpartiets och Kristdemokrater-

nas forslag att sétta en bortre parentes for bilar som enbart kan framforas med fossila brénslen.

Sammanfattning

Grona Bilister delar fullt ut EU-kommissionens beddmning att det krdvs lagstiftning angdende
nybilsforséljningens koldioxidutslépp, som &r grunden for det direktivforslag som vi hir [imnar
synpunkter p. Vi dr ocksa starkt positiva till kommissionens integrerade approach, dér det
 parallellt med detta forslag tagits fram forslag till biobrinsledirektiv och energieffektiviserings-
mal for petroleumindustrin. Dessa forslag kommenteras i andra remissvar och rapporter, men 4r
likvil vasentliga for helhetsperspektivet.

Vi konstaterar att de “kompletterande atgérder” som EU-kommissionen foreslar avseende 10 g
CO2/km #nnu inte presenterats. Da detta dr en viktig del av forslaget kommenterar vi det lik-
vil, utifrén det preliminéra forslag som kommissionen presenterat for oss och utifrdn den ut-
formning vi sjédlva foredrar.

Vi stiller oss bakom nivan 120 g CO2/km, samt att detta uttrycks som en genomsnittsniva for
enskilda biltillverkares nybilsforsiljning, och alltsa inte ett tak for enskilda modeller. Vi skulle
dock hellre 4n ett griansvirde for utslippet av CO2 vilja se ett grinsvirde for fordonens energi-
effektivitet. Ett sddant gréinsvérde skulle i kombination med EU:s biobrénsledirektiv stimulera
bade effektivare fordon och omstéllningen till fornybara drivmedel, ndgot dagens forslag
endast perifert beror.

Vi dr positiva till att differentiera kraven utifrdn fordonens méjliga nytta — en sjusitsig minibuss
bor tillatas sldppa ut mer &n en tvasitsig minibil. Vi dr ddremot starkt negativa till att detta
baseras pé bilens vikt, vilket gér stick i stdv mot ambitionen att minska bilars vikt och ddrmed
forbrukning.

Bakgrund

EU-kommissionen har lagt ett férslag som forenklat innebér att nybilsforséljningen fran érr
2012 i genomsnitt per bilmérke maximalt far sldppa ut 120 gram koldioxid per kilometer,
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Kungsgatan 16 Org. nr. 802400-0674
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dem med fornybara drivimedel 4r dock varken méjligt eller 6nskvért eftersom
naturresurserna dr begrinsade och biodrivmedelsproduktion orsakar miljoproblem. En
kraftigt 6kad anviindning av fornybara drivmedel leder till ett okat tryck pa ekosystemen
och skirper konflikterna kring véra naturresurser.

Mot denna bakgrund &r det angeliget att malnivan 120 g CO,/km inte enbart tolkas som
ett ml om att minska utsldppen av fossil koldioxid, utan att det i lika htg grad hanteras
som ett allméint energieffektiviseringsmal. For att tydligt markera att ldgre
koldioxidutsldpp och forbittrad energieffektivitet dr parallella huvudsyften bor regleringen
utformas s att kraven uttrycks bade i termer av koldioxidutslipp och energianvéindning
per km (120 g COykm=1,64 MJ/km).

Nej till klassindelning, siirskilt om den baseras pa vikt

Kommissionen foreslér att kraven pa koldioxidutslipp/energieffektivitet relateras till
fordonens vikt. Kravet pa utsldpp ska inte sittas lika pé hela fordonsflottan utan tillimpas
hardare for bilar med lag vikt &n for tunga bilar (se diagram ovan). Koldioxidutsldpp frén
en tung bil bedéms sdledes de facto som ett mindre problem &n motsvarande utslédpp frin
en latt bil.

Naturskyddsforeningen 4r mycket kritisk mot detta férslag som inte bara 4r negativt fran
miljosynpunkt och ekonomiska synpunkter utan dessutom &r i direkt konflikt med
trafiksikerhetsarbetet.

Ett verksamt sétt att minska riskerna i vigtrafiken #r att minska viktspridningen i
fordonsparken. Ju storre spridningen &r, desto farligare ér det att firdas i en Litt bil. Att
skaffa sig en tyngre (och ddrmed mera brinsletorstig) bil blir dirmed ett sitt for bilister att
oOka sin sikerhet. Omvint innebér férekomsten av tunga bilar att incitamenten att kpa
briinslesnéla lattare bilar forsvagas. Stor viktspridning driver utvecklingen mot allt storre
och mera brinslekrdvande bilar.

Kommissionens forslag innebir att man belnar de biltillverkare som under det senaste
decenniet satsat pa allt tyngre fordon med hoga utslidpp medan de tillverkare som valt den
motsatta strategin bestraffas. Detta dr naturligtvis helt orimligt.

Det upplidgg Kommissionen presenterat innebér dessutom i praktiken att om tillverkare av
tunga bilar fram till 2012 ytterligare 6kar snittvikten pa de bilar de siljer, s kommer
kraven pa siinkta utsldpp fran dessa tillverkare att mildras samtidigt som kraven pa
tillverkare av litta fordon kommer att skirpas!®

Forslaget kommer i sin nuvarande utformning att bidra till att konservera eller rentav
forstirka nuvarande trafikfarliga viktspridning vilket vore starkt negativt frin
miljésynpunkt men direkt ansvarslost fran sikerhetssynpunkt.

I f6rsta hand anser Naturskyddsforeningen att lagstiftningen inte bor innehélla nigon
klassindelning alls, dvs att alla tillverkare 2012 ska redovisa ett snitt pd 130 g CO, per km.
Vi kan forsta logiken i att tillita tillverkare att “poola” sin produktion vid redovisningen,
men vill samtidigt varna for att 16sning gor ansvarsfrigan mera diffus vilket i sin tur kan
gora det svérare att f6lja upp och bestraffa overtridelser mot regleringen.

I andra hand anser foreningen att en eventuell klassindelning bér baseras pa bilens storlek
eller "foot-print” (avstindet mellan hjulaxlarna x avstindet mellan hjul p4 samma axel).

8 “Why mass should be excluded as a utility parameter. French comments on the proposal for a
regulation setting emission performance standards for new passenger cars as part of the
Community’s integrated approach to reduce CO2 emissions from light-duty vehicles. Janvier
2008.” Presentation fran Frankrikes regering.

Svenska Naturskyddsféreningen, Swedish Society for Nature Conservation, /:\si)'gatan 115, Box 4625, SE-116 91 Stockholm, Sweden.
Tel +46-8-702 6500 Fax +46-8-702 08 55 Org.nr 802002-4280 Pg 901909-2 Bg 165-5380 www.naturskyddsforeningen.se



Samma problem géller fér palmoljeproduktionen, antagligen i an hogre utstrackning
eftersom det ar vanligt att man héar skévlar regnskog for att ge plats &t
oliepalmsplantager. Nu kan dock sdgas att vi i Sverige inte har nagon palmolja. Men
eftersom forslaget, om 10 % biodrivmedel till 2020, gélier fér alla lander i EU sé blir
situationen lite mer komplicerad. Till exempel det finska bolaget Neste Oil har planer
pa 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
uttréngningseffekter till regnskogsmark vore naivt. -

“Det &r en sjalvklarhet f6r Greenpeace att en lagstiftning som handlar om _
energieffektivisering inte ska beldna anvandandet av biodrivmedel, som i dagsléget
ar en mycket knapp resurs globalt sett och som dessutom ar effektivare att
anvanda pa annat satt 4n som biodrivmedel.

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

Greenpeace fragar sig darfor, nagot cyniskt, vad som skulle handa om man fyllde
tanken med palmoljediesel och om man ocksa raknade in regnskogsskovling
genom uttrdngningseffekten. Skulle man da ha en bil som slapper ut 130 gram
CO2/km samtidigt som man maste plussa pa flera tusen gram CO2/km d& man
réknar in den negativa paverkan som palmoljedieseln medfor?

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

5. Kommissionen férslag om vikt som parameter riskerar att genomsnittet pd nya
personbilar 2012 till och med blir hégre 4n avsedda 130 gram

Jag sdger: Vdck med avgaserna!l Anvénd styrmedien fér att 4stadkomma

det.
Statsminister Fredrik Reinfeldt, 2008.12

En av knackfrdgorna som uppstéatt 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”.

Greenpéace anser att en battre parameter ar bilens "markyta”, alitsa sparvidden
multiplicerad med hjulbasen. Vikt kanske utgdr den lampligaste formen om man
tittar p4 tillganglig information, men detta kommer att dndras eftersom biltillverkarna



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

Vikt: Biltillverkare kan avsiktligt ka bilens vikt for att fa hogre
koldioxidutslappsgrénser. Detta har kallats “a perverse incentive” eftersom det
skulle leda till 6kade CO2-utslépp. Med vikt som parameter sa &r detta en
betydande risk eftersom en 6kad vikt kan nés genom enkla medel till en lag
kostnad.

Markyta: Biltillverkare kan ocksé avsiktligt 6ka bilens markyta for att f& hégre
koldioxidutslappsgranser. Men risken for “a perverse incentive” reduceras betydligt
eftersom denna 6kning ar kopplad till hdgre kostnader och det finns en mer naturlig
grans fér hur mycket en bil kan véxa.

Vikt: Vissa teknologiska atgarder for att minska CO2-utslappen, som till exempel en
minskning av motorn, reducerar bilens vikt. Andra atgérder, som 6vergang till
diesel- eller hybridmotorer, leder daremot till hogre vikt. Viktreducering innebar
darfér bade for och nackdelar; gérs en bil lattare minskar CO2-utslappen, men
dess l&gre vikt leder ocksa till tuffare CO2-krav. Viktékning via senare namnda
motorer kan daremot raknas dubbelt i jamférelse; bilens CO2-utslapp minskar
samtidigt som bilen far en férdelaktigare utsléppsgrans pa grund av sin hogre 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 atgérder for att minska CO2-utslappen raknas
pa ett mer rattvist och ett mer teknikneutralt satt. Biltillverkare kan séledes pa ett
béttre satt anvanda sig av viktminskningar som en mdjlighet till CO2-minskningar.
Varje gram CO2 som minskas leder darmed direkt till att biltillverkaren ndrmar sig
den gréns som satts upp. :

Vikt: Vikt &r ett instabilt attribut. Praktiskt taget varje férandring av en bil leder till
foérandring 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 regelbundet. Gors inte detta finns en
risk att EU:s mal inte nas. Gors bilarna energieffektivare med hjélp av
viktminskningar kan biltillverkarnas genomsnittsmal ocksa férandras kraftigt. Darfor
ar en férordning som baserar sig pa vikt inte den basta ur planeringssynpunkt.

Markyta: Markyta ar ett mycket stabilare attribut. De flesta férandringar som goérs pa
en bil paverkar inte bilens markyta, vilket ocksa inneburit att den genomsnittliga
markytan inte 6kat i samma utstrackning som den genomsnittliga vikten. En
forordning skulle hér ocksa vara tvungen att uppdateras, men resultatet for



biltilliverkare skulle inte férandras i samma takt som viktparametern utan skulle vara
mer stabilt.

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

Slutligen

Sverige har de hégsta genomsnittliga CO2-utslappen fran nya bilar av alla lander
inom EU. Greenpeace menar att den svenska regeringen darfr har en méjlighet att
visa andra medlemsstater att man tar denna fraga pa stérsta allvar och att detta
handlar om att skydda varlden fran klimatférandringar, inte om att skydda den
inhemska bilindustrin.

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

A Greenpeace vagnar;
Anders Hellberg, talesperson i klimatfragor.

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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