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Sammanfattning

Energimyndigheten avstyrker forslaget. Energimyndigheten bedémer
att nuvarande metod bor utvecklas och tycker darfor det dr bra att ett
forslag till fordndring av nuvarande direktiv kommit fram. Den
nuvarande metoden inkluderar dven drivmedel i syfte att minska
utslédppen av koldioxid i ett livscykelperspektiv, vilket
Energimyndigheten féredrar. Energimyndigheten avstyrker dérfor
forslaget eftersom metoden for offentlig upphandling av fordon foreslas
forindras sa att endast energieffektivitet utgér huvudsakligt kriterium.
Forslaget till dndring av direktivet dr otydligt och svart att tolka i flera
avseenden. Definitioner och krav i férslaget avviker delvis fran andra
direktiv vilket kan ge svarigheter vid inférande 1 svensk lagstiftning.
Energimyndigheten anser att sdvil elanvéndning som brénslen bor
inkluderas i metoden och bedémas utifran nationella férhéllanden samt
harmoniseras med andra EU styrmedel genom
brinslekvalitetsdirektivet (2009/30/EG). Vidare bor inte regelverket for
RDE (real drive emissions) tilldimpas.

Energimyndigheten avstyrker forslaget att tillata delegerade akter for
en senare beddmning av krav pa tunga fordon. Energimyndigheten
menar att de nya mitmetoder for tunga fordon som &r under utveckling
ar s avgorande att de behdver presenteras innan en bedomning av vilka
krav som bor stéllas pa tunga fordon i en upphandling kan ske.
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Energimyndighetens stéillningstagande

Att stilla krav vid offentlig upphandling &r ett viktigt instrument for
mojligheten att uppna ett fossilfritt transportsystem. Detta beskrivs bla av
samordningsuppdraget for ett fossilfritt transportsystem i rapporten
”Strategisk plan for omstéllning av transportsektorn till fossilfrihet”
ddr myndigheterna foreslar utokade insatser p& omradet. Direktivet
2009/33/EU har diskuterats inom samordningsuppdraget och slutsatsen
var att direktivet dven ur svensk synvinkel har liten effekt och dérfor
behdver revideras. Kraven i det hér forslaget till dndring av 2009/33/EU ér
dock svagt analyserade ur nationell synvinkel utifrén vilka
upphandlingsgrupper som passar for dessa krav i de olika
medlemsstaterna. I forslagets, Impact Assessment kap 6.3.3, star det att:”
Given the limited market share of public procurement in overall sales of
passenger cars and vans the Clean Vehicles Directive is not expected to
largely impact on innovation in the automotive sector”. Forslaget bedéms
alltsd i allménhet ha en liten marknadspaverkan. En alternativ formulering
av direktivet kunde ddrfor vara att, efter nationella analyser, stélla krav pé
de fordonsgrupper dér offentlig upphandling kan péverka marknaden.

Utifran ett helhetsperspektiv leder forslaget till &ndring inte heller
noédvindigtvis till ink6p av de ur klimatsynvinkel bédsta och renaste
fordonen. Detta eftersom ett livscykelperspektiv (LCA) pé fordonen och
dess anvindning saknas, ndgot som dock finns i den nuvarande
utformningen av direktivet. Den nya metoden som foreslas for bedomning
av fordonets koldioxidutsldpp bygger endast pa energieffektivitet med ett
fossilt referensbrinsle som grund. Det kan ge en felaktig bild av fordonets
verkliga klimatpéverkan vid anvédndning vilket ocksé kan paverka
rankningen av fordon. Energimyndigheten forordar att LCA perspektivet
behélls och vidareutvecklas sa att klimatpaverkan fran sévél drivmedel
som fordonstillverkning och skrotning ingar. Det papekas dven i
samordningsuppdraget for en fossilfri transportsektor dér det 1 rapporten
Strategisk plan for omstillning av transportsektorn till fossilfrihet”
finns ett forslag nr 2.6.3, att Regeringen vidareutvecklar metoderna 1
samverkan med EU och medlemsstaterna. D4 EU-gemensamma metoder
for bedomning av klimataspekter vid produktion och skrotning av fordon
saknas bedomer Energimyndigheten att detta krav maste utredas for att
senare kunna komma att inkluderas. Men f6r brénslen och el finns
metoder, inom det sk brénslekvalitetdirektivet, som &r lokalt anpassade for
de olika medlemsstaterna och som skulle kunna tillampas dven i detta
direktiv. Genom dessa kan #ven klimateffekten av olika brénslen
inkluderas i upphandlingssituationen.

Att stélla krav enligt metoden RDE (real drive emissions) har sannolikt
liten ytterligare effekt pa den lokala miljon. I Impact Assessment sid 119
sdgs att: ” This threshold was chosen to deliver a considerable innovation
push by 2025 to the market ”, d v s att kravet &r valt for att det &r
teknikdrivande. Detta motsédgs dock av den dvergripande analysen att
marknaden for offentligt upphandlade fordon &r sa liten att den inte &r
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teknikdrivande. Sverige har dessutom en béttre kvalitet pa diesel, MK1,
och inblandning av t ex HVO och andra fornybara komponenter i brinslet
vilket bor ingé i en nationell bedomning av ytterligare lokala
miljoatgirder. Det saknas dérfor tydliga motiv till en tillimpning av RDE.

Det finns idag mycket fa litta fordon som klarar kraven. Hur manga fler
det finns 2025 r osédkert. Det regelverk som sannolikt &r mest
innovationsfrimjande och ddrmed kan skapa ett bredare utbud ar
forordningen (EG) nr 715/2009. Dérfor &r det viktigt att forslaget till
koldioxidkrav pé nya létta fordon 2025, forslag till reviderad forordning
(EG) nr 715/2007, som nu &r under remiss, leder fram till ett bredare
marknadsutbud.

Nir krav inte stills p& samtliga fordon kan resultatet bli att den samlade
effekten uteblir, d v s att de offentligt upphandlade fordonen inte alls &r
bittre 4n marknaden i genomsnitt. Energimyndigheten forordar déarfor ett
system som stéller krav pa samtliga fordon med undantag for
specialfordon. Ett sitt att komma undan detta problem, om drivmedlets
inverkan pé fordonets koldioxidutslépp inte kan rdknas in, kan vara att i
stillet utforma ett genomsnittskrav for alla upphandlade fordon, som &r
ldgre &n marknaden i 6vrigt. EU genomsnittet ar 2021 ska vara 95 g/km,
15% lagre 2025 och 30% ldgre 2030. Offentlig sektor skulle kunna utgé
fran dessa men ha hogre mal.

Det #r oklart hur redovisning av maluppfyllnad ska ske, hur redovisas
kortidshyra i relation till inlop av fordon? Sittet att redovisa kan starkt
paverka méluppfyllelsen. Detta gér det svart att nu bedéma effekterna av
forslaget.

Kraven i forslaget till fordndring av direktivet 2009/33/EU dr ocksé oklara
med avseende pa risken att bli snedvridande ur konkurrenssynpunkt. Det
ar oklart hur olika offentligt finansierade marknader paverkas. I Sverige &r
bade vard och omsorg samt skolor offentligt finansierade. Det framgér inte
om en privat verksamhet upphandlad eller finansierad av offentliga medel
har samma krav som en kommunal eller landstingségd verksamhet. Detta
riskerar ge offentligt verksamhet en kostnadsnackdel i férhéllande till
offentlig verksamhet som bedrivs i privat regi med offentlig finansiering.

For tunga fordon anser Energimyndigheten att, de metoder som &r under
utveckling inom EU for att bedoma tunga fordons koldioxidemissioner,
bor bli klara innan nya kraftfulla regelverk med dessa som grund tas fram.
Detta darfor att det dr oerhort svart att bedoma effekter och kostnader nér
den grundldggande metoden saknas.
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Specifika synpunkter
Kommentarer till Annex 1:

I fotnoter under tabellerna 4 och 5 framgar det att vissa fordon bara féar
riknas som 0,5 fordon vid méluppfyllelse. Eftersom forslaget i direktivet
enbart tar hdnsyn till energieffektivitet &r det svart att hévda att dessa
fordon sékert dr sdmre, framst ur klimatsynpunkt, dn fordon som far
riknas som 1. Vidare framgar det av kap 6.3.3, Impact assessment, att
metoden bara svagt paverkar marknadens utbud. Detta riskerar géra
maéluppfyllnaden svérare att uppfylla kostnadseffektivt om utbudet av
fordon som kan ridknas som 1 &r begrénsat. Energimyndigheten forordar
av dessa tva skl att faktorn tas bort eller sétts till 1.

Flertalet kommuner i Sverige har satsat kraftfullt pa biogas som brénsle
for savil kollektivtrafik som létta fordon i egen regi. Definitionen av
fordon som klarar kraven i direktivet tar inte hdnsyn till brénslet fordonen
kor péa och det leder sannolikt till att létta fordon korda pé biogas inte
klarar kraven. Biogasfordon handlas idag upp enligt nuvarande metod men
kan komma att fa svart att konkurrera med den foreslagna metoden.

Det finns i férslaget en definition pé alternativa drivmedel, tabell 3. Den
giller hir bara for tunga fordon men avviker frén definitionen av
alternativa drivmedel i direktivet 2014/94/EU. Att det finns olika
definitioner i olika direktiv forsvérar inférandet och forstdelsen av EUs
olika direktiv. Darfor dr forslaget att anvidnda samma definition som i
direktivet 2014/94/EU.

Definitionen av forslaget till alternativa drivmedel, tabell 3, tycks utga
fran att just dessa drivmedel utgor de renaste och klimateffektivaste
drivmedlen. Med rena menas sannolikt att de leder till nollutslépp av
reglerade emissioner. Vitgas kan anvindas i en forbréanningsmotor och ger
dé inte nollutslépp av reglerade emissioner, d v s vétgasfordon é&r inte
sjdlvklart sa kallade nollutslédppsfordon. P4 motsvarande sétt finns det
andra drivmedel som kan ge nollutslépp av reglerade emissioner, t ex
etanol, metanol m fl nér de anvénds i en brénslecell, varvid fordonet
uppfyller kravet pa som nollemissionsfordon. D4 det 4r viktigt att minska
kostnaderna for att séinka koldioxidutslédppen fran transportsektorn bor inte
redan nu de tekniska 16sningarna begrénsas pa det sétt som foreslas.
Energimyndigheten foreslar dérfor att det tydliggors vad som menas med
rena respektive klimateffektiva fordon. Fordon med nollutslépp borde vara
tilldtna vilket bréinsle de &n kor pa, men det borde dven stéllas krav pa
brinslets fornybarhet/fossilfrihet/netto CO2-utslédpp, vilket kan géras
genom att anvinda metoderna i branslekvalitetsdirektivet enligt ovan.

For tunga fordon finns det en text i tabell 5, fotnoten, som kan vara svar
att tolka och som stéller krav som inte bedoms bra. Det star: Fordon med
nollutslédpp av avgaser eller fordon som anvénder naturgas, under



5(5)
@Energimyndighefen Datum Diarienr
2018-01-31 2017-14318

forutsittning att de helt drivs med biometan, vilket bor visas genom ett
kontrakt for att upphandla eller pa annat sétt fa tillgéng till biometan, ska
rdknas som ett (1) fordon nér det géller bidrag till kravuppfyllnad. Denna
rdknemetod avbryts vid 50 %-nivan i de medlemsstater ddr minimikravet
for upphandling 6verstiger 50 % av den totala volymen for offentlig
upphandling. Alla andra fordon som uppfyller kraven i tabell 2 i denna
bilaga ska riknas som 0,5 fordon nér det géller deras bidrag.”. En fraga &r
hur andra meningen i stycket ska tolkas. Hur gérs berdkningen nér 50% é&r
uppnétt? Utdver detta antyder texten att biogas (kallad biometan) ska
gynnas for tunga fordon, men som tidigare sagts missgynnas sannolikt
biogas for ldtta fordon. Biogasmarknaden karakteriseras i stor grad av att
vara ett lokalt brinsle. Ska det bli ekonomisk 16nsamt med bade
tillverkning, distribution och anvéndning &r det sannolikt inte fordelaktigt
om en del av marknaden, ldtt fordon, forsvinner. En tredje fraga &r varfor
inte motsvarande krav stélls pa fornybar vitgas? Ett fordon med fossil
viitgas borde ocksa bara rédknas som 0,5 fordon i redovisningen om
metoden att viirdera olika fordon med denna faktor Gver huvud taget ska
anvindas.

For tunga fordon #r det béttre att véinta med beslut till dess CO2-kraven
och métmetoderna for dessa fordon &r klara. En béttre marknadsanalys
skulle ocksd behdvas. Anvinds liknande metoder f6r energieffektivitet for
att beddma klimatpéverkan fran tunga fordon som for létta fordon har
sannolikt gasfordon sannolikt svart att klara kraven. Fordon for
naturgas/biogas kan da i praktiken bli omdjligt att uppné mélen och
dérmed dr sannolikt antalet fordon i tabell 5 mycket svarare att uppna.
Antingen skjuts beslutet for tunga fordon pa framtiden, som
Energimyndigheten foreslér, eller s bor dven tabell 5 ingd i den
delegerade akten sa att vardena dér kan justeras.

Beslut i detta drende har fattats av generaldirektéren Erik Brandsma. Vid
den slutliga handldggningen har ddrutdver deltagit avdelningscheferna
Anita Aspegren, Roger Eklund, Anneli Eriksson, Zofia Lublin, Rémy
Kolessar och Caroline Asserup, direktéren for strategiska fradgor Mattias
Eriksson och chefsjuristen Johan Holgersson, enhetschefen Peter Engdahl,
samt handldggaren Martina Wikstrém, handldggaren Marianne Pettersson,
seniora ridgivaren Kristina Holmgren samt seniora radgivaren Anders
Lewald. Foredragande har varit seniora radgivaren Anders Lewald.
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