ENERGIGAS

W SVERIGE
Dnr: M2021/01392
Ellenor Grundfelt Miljédepartementet
ellenor.grundfelt@energigas.se m.remissvar@regeringskansliet.se

Kopia till;
martin.larsson@regeringskansliet.se

Stockholm den 15 september 2021

Remissvar géallande Forslag till Europaparlamentets och radets
forordning om andring av forordning (EU) 2019/631 om normer
for koldioxidutslapp for nya personbilar och for nya latta
nyttofordon

Energigas Sverige, som ar branschorganisationen fér energigaserna i Sverige, har tagit del av
rubricerat forslag. Vi tackar for méjligheten att bidra med synpunkter och delger harmed vart
yttrande enligt Miljodepartementets remiss den 15 juli 2021.

Sammanfattning

Energigas Sverige valkomnar "Fit for 55” och skérpta krav i EU:s koldioxidnormer, men vi anser att
bade nationell och europeisk lagstiftning ska bygga pa forskningsférankrat well-to-wheel- eller
livscykelperspektiv pa klimatutslapp.

Energigas Sverige ar mycket kritisk till Kommissionens férslag att fortsatta bestamma
klimatutslapp vid ”avgasréret” (tailpipe-perspektiv). Det ar ett férlegat och missriktat
tillvagagangssatt som styr mot specifika tekniker snarare an minskad klimatpaverkan och forbattrad
energieffektivitet. Forslaget ar bade konkurrenssnedvridande och langt ifran teknikneutralt, och det
missar dessutom sjalva poangen; att styra mot minskade klimatutslapp och bort fran fossila
alternativ. En konsekvens av forslaget ar att fornybara, hallbara alternativ, som till exempel biogas,
stangs ute fran marknaden och mdjligheten att bidra till klimatomstallningen.

Energigas Sverige anser att det bor vara regeringens hdgsta prioritet i kommande
forhandlingar av forordningen att flytta fokus fran tailpipe” till ”well-to-wheel”.

| vart remissvar lyfter vi skalen till detta och utvecklar vara huvudsakliga argument:

Tailpipe-perspektivet styr mot en specifik teknik, inte mot minskade utslapp
Forskningen menar att well-to-wheel- eller livscykelanalys bor anvéandas
EU har en uttalad ambition om att g& 6ver till WTW-perspektiv pa utslapp
Kommissionens forslag samverkar inte med andra delar av "Fit for 55”
Kommissionen har alltfoér lattvindigt avfardat CCF och kreditsystem

Det finns anmarkningsvéarda svagheter i Kommissionens konsekvensanalys
Forslaget far negativa konsekvenser for biogassatsningen i Sverige och EU
Viktigt att agera proaktivt infor revideringen av regelverket for tunga fordon

Svensk politik bor vara konsekvent och fortsatta driva pa for WTW/LCA
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Fokus for remissvaret: EU maste sluta styra utifran utslapp vid ”avgasroret”

Energigas Sverige valkomnar att EU nu tar ett ambitidst helhetsgrepp om klimatpolitiken. Det nya

klimatpaketet "Fit for 55” ar ett stort och viktigt steg for att minska utslappen med minst 55 procent
till 2030 och na klimatneutralitet 2050 — tva angelagna mal som Energigas Sverige till fullo stottar

och star bakom.

Energigas Sverige valkomnar ocksa skarpta krav i EU:s koldioxidnormer men vi anser att bade
nationell och europeisk lagstiftning ska bygga pa forskningsfoérankrat well-to-wheel- eller
livscykelperspektiv pa& klimatutslapp.

Energigas Sverige fokuserar darfor i sitt remissvar pa det faktum att Kommissionens forslag till
reviderad forordning fortfarande bygger pa att fordonens klimatutslapp bestams utifran utslapp vid
"avgasroret”. Det ar ett forlegat och missriktat tillvidgagangssatt som styr mot specifika tekniker
snarare an minskad klimatpaverkan och forbattrad energieffektivitet. Vi ar mycket kritiska till hela
den approachen.

Konsekvensen blir ett ensidigt, icke-teknikneutralt gynnande av batteri- och branslecellsteknik —
helt oavsett klimatpaverkan fran dessa fordon — medan hallbara férnybara biodrivmedel, som
exempelvis biogas, stangs ute frdn marknaden och méjligheten att bidra till utslappsminskning.

Energigas Sverige och manga andra aktorer och politiker runt om i Europa har lange velat flytta
forordningens fokus fran det sa kallade "tailpipe-perspektivet” till det modernare och
forskningsférankrade "well-to-wheel-perspektivet” pa klimatutslapp. Att Kommissionen i sitt forslag
har valt att anda fortsatta med tailpipe-perspektiv ar en stor besvikelse for manga och kanske till
och med ett férodande felsteg i klimatarbetet.

Energigas Sverige anser att det bor vara regeringens hégsta prioritet i kommande férhandlingar av
forordningen att flytta fokus fran "tailpipe” till "well-to-wheel”. | vart remissvar lyfter vi skalen till detta
och utvecklar vara huvudsakliga argument.

Tailpipe-perspektivet styr mot en specifik teknik, inte mot minskade utslapp

Att med dagens forutsattningar fortsatta med tailpipe-perspektivet i férordningen ar konkurrens-
snedvridande och langt ifran teknikneutralt. Kommissionens forslag styr ensidigt mot batteri- och
branslecellsteknik och bort frén héllbara, fornybara biodrivmedel som biogas som anvands i
gasfordon.

Inom Energigas Sverige ar vi 6vertygade om att alla hallbara alternativ kommer att behévas for att
klara den stora klimatutmaningen och n& miljcmalen. Det finns inte en I6sning som kan ersétta den
bensin och diesel som anvands idag. Bade biogas, fornybar vatgas, fornybar el och andra
fornybara och hallbara flytande alternativ behovs. Vi ar saledes mycket kritiska till sjalva ingangen i
Kommissionens forslag; att styra ensidigt mot en specifik teknik.

Kommissionens forslag missar dessutom sjéalva poangen; att styra mot minskade klimatutslapp och
bort fran fossila alternativ. Det kan illustreras med exemplet nedan:
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Exempel:

Om vi utgér fran hallbar och férnybar biogas (exempelvis fran gédsel med negativ klimatpaverkan
enligt Fornybartdirektivet!) och anvander det i en biogasbil med forbranningsmotor sé innebar
Kommissionens forslag att den bilen inte ska kunna saljas pa den europeiska marknaden fran och
med 2035. Sannolikt kommer den sluta séljas till och med tidigare an sa. Detta trots att exempelvis
EU-kommissionens gemensamma forskningscenter (JRC) slar fast att biogas i gasfordon presterar
i topp i friga om klimatprestanda — pa samma niva som (eller till och med battre &n) fornybar el i
batterifordon (se Bilaga 1 till Energigas Sveriges remissvar).

Utgar vi i stallet fran naturgas, reformerar det till vatgas som anvands i en branslecellsbil sa kallas
det plétsligt “nollutslappsfordon”, vilket enligt Kommissionens forslag ska premieras.

Med Kommissionens forslag riskerar vi alltsd att hamna i en situation déar fossila alternativ erbjuds
en graddfil, medan fornybara, héllbara alternativ, som till exempel biogas, stangs ute fran
marknaden och mojligheten att bidra till klimatomstaliningen. En saddan absurd situation kan vi inte
acceptera i 2020-talets EU-politik.

Forskningen menar att well-to-wheel- eller livscykelanalys bor anvandas

Forskningen havdar entydigt att det ar genom well-to-wheel- eller livscykelanalys (WTW/LCA) som
vi far en korrekt bild av klimatpaverkan fran olika teknikval for fordon och drivmedel. Att s& som
Kommissionen foreslar basera politiska mal och styrmedel pa klimatutslapp fran "avgasroret” (tank-
to-wheel, TTW) strider mot forskningens rekommendationer.

EU-kommissionens egna gemensamma forskningscenter (JRC), som stéder EU:s beslutsfattande
genom oberoende och evidensbaserad vetenskaplig radgivning, menar att WTW-analys &r
nodvandigt for att bedéma klimatpaverkan fran olika tekniker. Det framgar exempelvis av
nedanstaende citat som ar hamtat fran ”Science for Policy report JEC Well-To-Wheels report v5”
som JRC publicerade 2020:

“Energy use and GHG emissions are associated with both fuel production and vehicle use; hence it
is only by considering the whole pathway that the overall impact of fuel and vehicle choices can be
seen. Well-To-Wheels analysis is essential to assess the GHG and energy impact of future fuel
and powertrain options [...]”

WTW-perspektiv p& klimatutslapp forordas dven av valrenommerade svenska forskare vid
exempelvis f3, Lunds Tekniska Hogskola, Chalmers, KTH och IVL.

EU har en uttalad ambition om att ga over till WTW-perspektiv pa utslapp

Sa sent som ar 2019 beslutades inom EU flera direktiv/forordningar i vilka det uttrycks en ambition
om att i framtida 6versyner och revideringar beakta koldioxidutslapp frén fordon under hela
livscykeln samt fran kalla till hjul (well-to-wheel):

- Direktivet om rena och energieffektiva fordon, Direktiv (EU) 2019/1161

- Koldioxidnormer for nya tunga fordon, Eérordning (EU) 2019/1242

- Koldioxidnormer for nya personbilar och for nya latta nyttofordon, Edrordning (EU)
2019/631

- EU:s nya taxonomi, Taxonomy Report: Technical Annex

1 Europaparlamentets och radets direktiv (EU) 2018/2001 av den 11 december 2018 om framjande
av anvandningen av energi fran fornybara energikallor


https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/handle/JRC121213
https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2019/1161/oj
https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2019/1242/oj
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32019R0631
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32019R0631
https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/business_economy_euro/banking_and_finance/documents/200309-sustainable-finance-teg-final-report-taxonomy-annexes_en.pdf
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Kommissionen har alltsa valt att inte fullfélja den ambition som har férhandlats fram och
formulerats under tidigare revideringar.

Kommissionens forslag samverkar inte med andra delar av "Fit for 55”

Trots Kommissionens goda ansats i "Fit for 55” — att olika regleringar och direktiv battre ska hanga
samman — maste vi konstatera att koldioxidnormerna inte samverkar med andra delar av paketet.

| revideringen av EU ETS, dar utslapp fran bade sjéfarten och vagtrafiken nu inkluderas, foreslar
Kommissionen att forbranning av biodrivmedel raknas som emissionsfaktor noll och darmed inte
belastas med kostnad for utslappsratter. Det ger drivmedelsleveranttrerna incitament att sélja en
Okad andel biodrivmedel och en minskad andel fossila branslen. Energigas Sverige stottar den
inriktningen. Men vi kan inte samtidigt ha koldioxidnormer som réknar férnybara biodrivmedel och
biogas som fossila branslen, och darmed fasar ut sjalva anvandningen av biodrivmedel. Det
hanger verkligen inte ihop.

Vi kan ta gasbilar som exempel. Redan ar 2019 drevs de till 17 procent med férnybar biogas (EU-
genomsnitt). Den siffran stiger snabbt nu med 6kade krav pa inblandning av fornybara drivmedel.
Givetvis behover gasbilarna utvecklas, tillverkas och registreras pa marknaden om det ska vara
nagon vits med att sélja biogas som drivmedel, sdsom EU ETS och aven Fornybartdirektivet
uppmuntrar. Men med Kommissionens forslag till koldioxidnormer kommer det inte att ske. Tvartom
kommer gasbilar successivt fasas ut frin marknaden med ett definitivt stoppdatum 2035.

Vi kan ocksa konstatera att i de "nyare” initiativen inom "Fit for 55”, FuelEU Maritime och RefuelEU
Aviation, har fokus lagts pa "GHG intensity of the fuel” och "well-to-wake”, vilket ar liktydigt med
well-to-wheel. Det &r positivt att Kommissionen har har valt det modernare systemperspektivet pa
sjofartens och flygets klimatutslapp. Samtidigt belyser det ocksa det orimliga i att fortsatta med
tailpipe-perspektiv i koldioxidnormerna. Varfér skulle EU bedéma transportsektorns klimatutslapp
pa olika séatt beroende pa om transporten sker pa marken, pa vattnet eller i luften? | grunden
handlar det om precis samma sak. Ett drivmedel — fossilt eller fornybart — anvands i en motor som
genererar rorelseenergi.

Kommissionen har alltfor lattvindigt avfardat CCF och kreditsystem

Kommissionen skriver att den har dvervagt att inféra en mekanism for att beakta det potentiella
bidraget till utslappsminskning fran "renewable and low-carbon fuels”. En s&dan mekanism skulle
kunna vara ett séatt att atminstone delvis (nar det galler forbranningsmotorer) tillampa ett WTW-
eller LCA-perspektiv pa utslapp.

Tva alternativ har 6vervagts: En korrektionsfaktor (Carbon Correction Factor, CCF) och ett sa kallat
kreditsystem. Kommissionen har dock landat i slutsatsen att inte inkludera nagon sadan mekanism
och motiverar det med ett antal skal utan att presentera ndgon egentlig analys bakom dessa skal.

Kommissionen har d& ocksa valt att g& emot en majoritet av samtliga remissinstanser (under
konsultationsprocessen) som har ansett att en mekanism for att rakna med klimatnyttan av
biodrivmedel bor inféras i koldioxidnormerna.

Intressant att notera ar ocksa att revideringen av Fornybartdirektivet 6ppnar for méjligheten att 1ata
fornybar el i fordon anvandas for att hjalpa bransleproducenter att méta malen i Férnybartdirektivet.
Varfor d& inte ocksé inféra det omvanda? Det vill saga lat ett fornybart drivmedel som uppfyller
malet i Fornybartdirektivet hjalpa biltilliverkarna att méta malet i koldioxidnormerna.

Energigas Sverige anser att korrektionsfaktor (CCF) och kreditsystem har avfardats alldeles for
lattvindigt av Kommissionen. Vi menar att det &ar helt nddvandigt att inféra en sddan mekanism for
att astadkomma en mer teknikneutral och traffsaker klimatstyrning i koldioxidnormerna.
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Det finns anméarkningsvarda svagheter i Kommissionens konsekvensanalys

Energigas Sverige kan ocksa konstatera att det finns flera svagheter och fragetecken i antaganden
och kostnadsuppskattningar i den konsekvensanalys som lagts fram tillsammans med
férordningsférslaget.

Till exempel berdrs inte ens mojligheten att stalla hardare krav pa utslappsminskningar redan 2025
eller tuffare krav 2030 med mdjligheten att inkludera férnybara branslen. Kommissionen néjer sig
med att konstatera att en mekanism for biodrivmedel medfér mindre stringenta krav.

Nar det géaller miljopaverkan raknar Kommissionen fram att WLTP-koldioxidutsléapp okar med
alternativet FUEL1 (korrektionsfaktor CCF), vilket knappast forvanar dd WLTP baseras pa tailpipe-
utslapp och darmed inte tar hansyn till effekten av att férnybara drivmedel anvands. Det har ar
anmarkningsvart slarvigt och innebar faktiskt att hela konsekvensanalysen ar baserad pa helt
felaktiga och ovetenskapliga grundvalar.

Forslaget far negativa konsekvenser for biogassatsningen i Sverige och EU

Att ersétta bensin och diesel med biogas innebér inte bara en stor vinst for klimatet och miljon. Det
driver samtidigt helt nédvandiga investeringar och miljéférbattringar inom andra omraden — sdsom
avfall, avlopp och jordbruk — med atercirkulering av vaxtnaringsamnen, minskad évergddning samt
forbattrad biodiversitet och markkvalitet som resultat. Produktion av biogas och biogddsel ger
samtidigt 6kad forsorjningstrygghet, landsbygdsutveckling, fler arbetstillfallen, regional
naringslivsutveckling och innovation samt nya exportmgéjligheter. Av alla de nya drivmedlen ar det
endast biogas som hittills kunnat visa sa stora systemnyttor i samhallet.

Biogasen ar avgorande for att n Europas hogt satta miljo- och klimatmal, och fortjanar att
varderas darefter. Vara matrester, avioppsvatten, godsel och andra restprodukter blir till fornybar
energi, samtidigt som vi I6ser ett avfallsproblem och producerar biogddsel till ekologisk mat.
Landsbygd méter stad i ett kretslopp med unika samhallsnyttor och stor utvecklingspotential.
Biogas ar cirkular ekonomi praktiken.

Europa behdver kunna anvéanda biogasen som drivmedel for att kunna ta tillvara biogasens unika
samhallsnyttor. Manga av nyttorna uppstar i produktionen, men produktionen kraver en avsattning
och véagtrafiken utgor en viktig avsattningsmarknad for biogas. For att uppratthalla en livskraftig,
inhemsk produktion av biogas maste produkten vara konkurrenskraftig pa en marknad. | Sverige
har betalningsviljan for biogas hittills funnits i vagtrafiken, och &ven om vi i dag ser ett 6kat intresse
i andra sektorer som sjdfart och industri ar det i vagtrafiken som betalningsviljan for biogas priméart
kommer att finnas under manga ar framover. Att férvanta sig att biogasen i ett 2030-perspektiv ska
kunna avsattas i motsvarande och uttkad omfattning inom andra sektorer ar inte realistiskt utifran
radande marknadsforutsattningar.

Biogasproduktionen &r dessutom lokal och kraver i manga fall lokal avséattning. Manga har
investerat i tankstallen runt om i Sverige kopplat till lokal produktion. Det gar inte i en handvandning
att flytta denna avsattning till stora industrier eller sj6fart d& dessa inte finns lokalt. For att na dit
kravs storskaliga forvatskningsanlaggningar eller storskalig utbyggnad av néatinfrastruktur. Detta
kommer inte att vara en mgjlighet for manga mindre anlaggningar som inte finns i narheten av ett
gasnat, da kostnaderna for forvatskning i liten skala ar for stor.

Behovet av héllbara biodrivmedel inom transportsektorn &ar dessutom stort. Biogasen behover
darmed vara en del av transportsektorns omstéllining, inklusive de latta transporterna, parallellt
med att elektrifieringen vaxer och nya marknader for biogas mognar. Att stinga dorren for biogas i
latta transporter gynnar inte den mognadsprocessen — tvartom, det riskerar att satta stopp for den
satsning som bade Sverige och EU vill gora pa biogas.
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Sveriges regering och riksdag satsar pa okad produktion och anvandning av biogas genom flera
konkreta beslut, exempelvis genom investeringsstdd via Klimatklivet och innovationsklustret Drive
LBG, produktionsstéd och skattebefrielse. Biogasandelen i den komprimerade fordonsgasen ar
hela 95 procent i Sverige. Andra lander i Europa tar nu efter Sverige och styr om sin
biogasanvandning fran elproduktion till vagtransporter, vilket ligger vél i linje med den svenska
Biogasmarknadsutredningens slutsats att storst klimatnytta fas nar biogasen anvands i
transportsektorn.

Det ar saledes viktigt att regeringen tillsammans med regeringar frdn andra europeiska lander star
upp for biogasen som drivmedel och mgjliggér en fortsatt utveckling pa det har omradet. Att
komma bort fran det olyckliga tailpipe-perspektivet i koldioxidnormerna ar helt avgérande i det
sammanhanget.

Viktigt att agera proaktivt infor revideringen av regelverket for tunga fordon

Aven om den nu remitterade férordningen galler den latta trafiken s& &r utgdngen av kommande
forhandlingar oerhort viktig for forutsattningarna att anvanda biogas och andra héllbara
biodrivmedel i tung trafik — ndgot som Sverige nu satsar mycket pa.

Sveriges omstallning till biogas inom tunga transporter pagar redan for fullt med cirka 1 200 tunga
gaslastbilar p& vagarna (2020 ars statistik). Tankinfrastrukturen for den komprimerade
fordonsgasen har byggts upp successivt éver manga ar, och infrastruktur for flytande fordonsgas
byggs nu ocksa ut i rask takt. | dagslaget finns det 27 tankstationer for flytande fordonsgas i
Sverige, och det tillkommer flera under hésten. Med tanke pa att en lastbil kan kora cirka 100 mil
pa en tank flytande fordonsgas sa har gasbranschen kommit Iangt med utbyggnaden av
infrastrukturen fér tunga transporter.

Biogasandelen i den flytande fordonsgasen var cirka 50 procent 2020, och den har 6kat till

65-70 procent bara under 2021. Den komprimerade fordonsgasen &ar redan idag sa gott som
fossilfri med en biogasandel pa 95 procent (&r 2020). Akerierna efterfragar vanligtvis 100 procent
biogas, s& gasbranschen ser ett stort marknadsdrivet omstallningstryck.

Flera av lastbilarna har fatt stod for merkostnaden fran viktiga initiativ som Klimatklivet,
Klimatpremien och projekt Drive LBG. Just nu hanteras omkring 1000 ansokningar fran akerier om
att byta till gasdrivna tunga fordon inom ramen for dessa initiativ.

Det vore valdigt markligt om sadana initiativ inte skulle betyda nagot framéver pa grund av att EU:s
koldioxidnormer styr bort fran biogas och andra biodrivmedel. Regeringen bor givetvis forsvara den
héar typen av satsningar i EU-forhandlingarna. Den nu remitterade forordningen ar ett forsta viktigt
steg i det arbetet, och har ar det ocksa angeldget att regeringen agerar proaktivt infor nasta steg
som blir revideringen av koldioxidnormer for tunga fordon.

Svensk politik bor vara konsekvent och fortséatta driva pa for WTW/LCA

Vi noterar att Sveriges regering och riksdag i mangt och mycket instammer i var kritik mot att
bestamma fordonens klimatutslapp utifrdn utslapp vid "avgasroret”.

Det framgar inte minst av det konsultationssvar som regeringen, efter éverlaggning med
riksdagens finansutskott, tog fram i slutet av 2020 gallande EU-kommissionens utkast till delegerad
akt for de klimatrelaterade malen i EU:s nya taxonomi. Nagra citat frn regeringens synpunkter
nedan:

“The use of a calculation method (“tail pipe”) that excludes biogas and biofuels, which
based on a life cycle analysis could have lower emissions than certain battery powered
vehicles, is problematic.”


https://www.regeringen.se/4afba9/contentassets/c1026c41d4ca474e9620dbf830dc5c40/se-comments-on-the-commission-draft-of-taxonomy-delegated-acts.pdf
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- "Not reasonable to exclude technology that can have a lower LCA impact than battery
vehicles.”

- “Unreasonable to exclude all other solutions than electric and hydrogen cars, based on
tailpipe emissions.”

- "Reuvise text to include all vehicles with high GHG performance based on LCA analysis.”

Energigas Sverige valkomnar och star helt och fullt bakom den svenska linjen att flytta fokus fran
avgasroret till LCA inom EU:s nya taxonomi. Vi forvantar oss samtidigt att vara svenska politiker ar
konsekventa och nu med full kraft tillampar samma linje i kommande férhandlingar av EU:s
koldioxidnormer for fordon.

Nagra avslutande ord

Energigas Sverige och vara medlemmar i gasbranschen kommer att fortsatta kampa for ett
erkédnnande av biogasens och andra biodrivmedels klimatnytta i EU:s koldioxidnormer, och vi
erbjuder givetvis vart stod till regeringen i det arbetet. Vi ser fram emot fortsatt dialog med
Regeringskansliet i den har viktiga fragan.

Med véanliga hélsningar,

fopiae— waad

Maria Malmkvist Ellenor Grundfelt
vd Strategichef och ansvarig styrmedel



