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Yttrande over forslag till Europaparlamentets och
Radets forordning om faststillande av utsldppsnormer
for koldioxid fran nya tunga fordon (M2018/01273/Kl)

Trafikanalys ser positivt p4 att tunga fordon genom férslaget infogas i EU-regelverket
kring utslappsnormer for koldioxid, vilket darmed paverkar hela den europeiska
marknaden fér tunga fordon.

Det &r bra att férslaget medger en hég grad av flexibilitet och kostnadseffektivitet i
arbetet med att na utsldppsminskningarna. Dels genom att satta upp mal fér
genomsnittsutslé&pp for respektive fordonstillverkare, dels genom det superkreditsystem
med utsl&ppskrediter som medfar en tidsmassig flexibilitet for fordonstillverkarna.
Trafikanalys menar dock att ambitionsnivan, mot bakgrund av klimatfragans betydelse
och den fordonstekniska utvecklingen de senaste tio aren, &r vl 1ag.

Artikel 1: L4g ambitionsniva i malformuleringen
Enligt forslaget (art 1) ska de specifika koldioxidutsl&ppen fran unionens fordonspark av
nya tunga fordon minskas i jamférelse med referensvérdena (ar 2019) pa féljande sétt:

a) Fran och med 1 jan 2025 till och med 31 dec 2029 med 15 procent.
b) Frén och med 1 jan 2030 med minst 30 procent, med férbehall fér dversynen
enligt art 13.

For varje tillverkare och fér varje kalenderar under hela perioden 2019-2030 definieras
en utslappskurva enligt punkt 5 i bilaga 1. Kurvan ligger till grund for berékning av
utsldppskrediter och utslappsskulder.

Trafikanalys bedémning &r att detta mal avspeglar en relativt 1ag ambitionsnivé gentemot
tillverkarna, om vi ser till den utveckling av genomsnittliga specifika utslapp som vi har
sett hittills inom tung véagtrafik i Sverige.’

Ar 2006 var enligt Naturvardsverket emissionsfaktorn for dieseldrivna tunga fordon 70,93
kg koldioxid per gigajoule (motorkraft). Ar 2011 var emissionsfaktorn 67,76 kg koldioxid
per gigajoule och &r 2016 var samma faktor 51,47 kg koldioxid per gigajoule.

Tabell 1. Utveckling fér emissionsfaktorn fér dieseldrivna tunga fordon

Emissionsfaktor 2006 2011 2016 | Foréndring Férandring
2006-2016 2011-2016
kg CO; per Gigajoule 70,93 67,76 51,47 27 % -24 %

Kélla: Naturvardsverket, http://www.naturvardsverket.se/upload/stod-i-milioarbetet/vagledning/Luft-
klimat/emissionsfaktorer-klimat-2018.xlsx

! Storst marknadsandel av nyregistrerade tunga lastbilar i Sverige har Volvo och Scania,

http:/iwww.bilsweden.se/statistik/nyregistreringar
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Enligt Naturvardsverkets uppgifter minskade de genomsnittliga specifika utslappen
(emissionsfaktorn) mellan ar 2006 och 2016 sammanlagt med 27 procent. Den storsta
minskningen skedde de sista fem aren mellan 2011 och 2016 d& minskningen var 24
procent. Minskningen accelererade alltsé under perioden 2006-2016.

Mot bakgrund av denna historiska utveckling avseende de genomsnittliga specifika
utslappen, och med tanke pé att de tunga fordonens klimatutslépp hittills inte har
reglerats p& EU-niva, &r det enligt Trafikanalys rimligt att férmoda att utslapps-
minskningen kommer att vara hégre an férslagets malséttning.

Trafikanalys har noterat i Fakta-PM att flera lander foresprékar ett mal pa minst 24
procent for ar 2025.2

Artikel 4: Svagt argument bakom undantaget av arbetsfordon

Enligt artikel 4 a) undantas arbetsfordon. Ett motiv till att arbetsfordon undantas &r enligt
forslaget att arbetsfordon har en begransad kostnadseffektivitetspotential till f6ljd av
kortare kérstracka och mindre nyttolast jamfaért med andra tyngre fordon (férslaget s. 8,
10, 11, 18).

Enligt Trafikanalys &r argumentet om begrénsad kostnadseffektivitetspotential inte
tvertygande. Ett inkluderande av arbetsfordon gér dock utsléppsfordelningen bland
tillverkare mer komplex. Trafikanalys har darfor inga invandningar mot att arbetsfordon i
detta skede undantas, eftersom det enligt Trafikanalys &r angelaget att forslaget far en
snabb implementering.

Pa sikt finns dock enligt Trafikanalys argument for att inkludera arbetsfordon. Eftersom
lastfordon och arbetsfordon anvénder liknande typer av motorer finns sannolikt stordrifts-
fordelar inom motortillverkningen, vilket innebar att utvecklingskostnaderna kan férdelas
pé ett storre antal fordon jamfort med om arbetsfordon undantas. Det kan leda till lagre
kostnader for minskade koldioxidutslappen. En inkludering av arbetsfordon minskar
ocksa risken for att fordonstillverkare skapar svarbedémda hybridfordon eller att andra
avgransningsproblem uppstar.

Artikel 5: Positivt att utsldppsfria fordon omfattas

Enligt artikel 5 réknas utslappsfria fordon flera ganger nér en tillverkares genomshnittliga
specifika utslapp bestams. Detta incitament ser Trafikanalys positivt pa. Utsléppsfria
fordon &r det slutliga méalet och det &r angeldget med en snabb utveckling i den
riktningen, vilket redan pa kortare sikt motiverar starka incitament som bidrar till att
bygga en marknad for I6sningar som tar oss hela vagen till detta mal.

Artikel 7: Utsldppskrediter och utsldppsskulder

Trafikanalys ser positivt p&4 mekanismen med utsléppskrediter och -skulder for fordons-
tillverkarna, som mojliggér for tillverkaren att balansera en temporér underprestation. Av
forslaget framgar att krediterna och skulderna ar avsedda endast fér berékningarna av
utslappsmal, och att de "inte bér betraktas som tillgangar som kan 6verlatas eller
beskattas” (sid 12).

Artikel 13: Oversyn och rapportering
Trafikanalys ser positivt pa att kommissionen senast ar 2022 ska géra en éversyn och
rapportering. Det vore &ven 6nskvart om kommissionen hade ansvar for en mer

2 Faklapromemoria 2017/18:FPM108, https://data.riksdagen.se/fill4CF127E9-3B91-40CA-9042-21BD2222392F
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regelbunden éversyn och uppféljning av systemet, inte minst systemet med
utslappskrediter och -skulder enligt artikel 7.

Bilaga 1: Berdkningsmetod

Fordonstillverkare som dverskrider den s.k. utslappsskulden debiteras en avgift, p& 70
000 kronor per gram koldioxid per tonkilometer.® Trafikanalys kan konstatera att det vid
berédkning av den avgiften anvénds vasentligt langre korstrackor for aktuella fordon &n

vad som &r aktuella genomsnitt i Sverige.

| tabell 4 anges arliga kérstrackor (i km) for olika undergrupper av fordon. Det framgar
inte varifran uppgifterna i tabell 4 kommer, men Trafikanalys férmodar att de ar
genomsnittliga siffror for medlemslanderna. Korstrackan for motsvarande svenska
lastbilar >16 ton &r i genomsnitt ca 39 000 km per &r, medan de korstréackor som namns i
forslaget i genomsnitt ar 86 000 km.

Tabell 2. Kérstréackor for tunga fordon

Arlig kérstracka, Arlig korstracka,

Fordon forslaget tab 4 (km) svenska fordon (km)*

4 UD 60 000

4RD 78 000 39 000
4LH 98 000

(fordon >16 ton})

5 RD 78 000

5LH 116 000

Medelkérstricka 86 000 39 000

*Kalla; Trafikanalys, Kérstrackor 2017, tabell LB2, hitps://www.trafa.se/vagtrafik/korstrackor/

Det kan i sin tur betyda betyder att fordon som séljs i Sverige i genomsnitt ges en hogre
kostnad per fordonskilometer for en sadan eventuell avgift &n fordon som séljs i andra
|ander. Det behover emellertid inte nodvandigtvis vara ett specifikt problem fér Sverige
eftersom avgiften debiteras per tillverkare och inte &r knuten till var fordonen séljs.

Konsekvensanalysen
Trafikanalys ser positivt pa att en konsekvensbeddmning atféljer forslaget.

Brita Saxton har fattat beslut i detta &rende och féredragande har varit Bjérn Olsson.

Brita Saxton
Generaldirektér

370 000 kr / 39 000 km = 1,79 kr/km respektive 70 000 kr / 86 000 km = 0,81 kr/km.






