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Regeringsuppdrag —
Vagledning om latta fordons
energianvandning och
koldioxidutslapp



Forord

For att lyckas med klimatomstédllningen behovs ett fossilfritt
transporteffektivt samhille, fossilfria brénslen och fordon och nya innovativa
mobilitetslosningar. Det dr darfor glidjande att se den utveckling och
omstillning som sker, inte minst inom fordonsbranschen, med béde teknisk
utveckling pa tillverkarsidan och nybilsforsiljning pa efterfragesidan vilket
ger en snabbare elektrifieringstakt dn forvintat. Samtidigt sker en
regelutveckling, inte minst pd EU-nivan, for att frimja produkter som
minskar miljéopaverkan och sddana som ingar i mer cirkuldra vardekedjor.
Denna redovisning dr en viktig komponent i att skapa ett fossilfritt och mer
transporteffektivt samhélle och omfattar forslag som kan pdskynda en
fordndring av hela systemet.

I redovisningen av regeringsuppdraget foresldr Energimyndigheten en
obligatorisk méirkning av ldtta fordon, samt en utveckling av krav pé
information i reklammaterial, som ett led i genomférandet av EU:s fordons-
markningsdirektiv 1999/94. Méarkningen som vi foreslar kommer visa
information om fordonets energieffektivitet, om dess koldioxidutslapp rdknat
pé drivmedlets livscykel samt miljopaverkan under tillverkning och
skrotning. Energimyndigheten foreslar vidare att myndigheten tillhandahaller
en webbplats med fordjupad information om fordons miljopéaverkan.

Som alla vet stér transportsektorn for en betydande del av Sveriges totala
utslédpp, och den mirkning av nya fordon som myndigheten foreslar kan
paskynda omstéllningen av fordonsflottans sammanséittning och dirmed
minska klimatutsldppen framover, genom att guida nybilskoparen att vilja
fordon med biéttre energieffektivitet och lagre utslapp under fordonens hela
livscykel.

Detta forslag syftar till att utgdra ett underlag for en utveckling av reglerna
om konsumentinformation vid nybilsforséljning i Sverige och pd EU-niva,
samt driva pa arbetet med att ta fram LCA-metoder for fordon.

Jag vill tacka mina medarbetare for ett gediget och omfattande arbete och till
Konsumentverket, Trafikverket, Naturvardsverket, Transportstyrelsen och
Trafikanalys for deras virdefulla bidrag under arbetet. Vi har dven bjudit in
till och tagit del av viktiga synpunkter frén branschens representanter och
andra intressenter for att sa ldngt mojligt kunna samlas ihop runt forslaget
och ddarmed underlétta dess genomforande.

Robert Andrén

Generaldirektor
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Sammanfattning

Uppdraget

Energimyndigheten har fétt i regeringsuppdrag att analysera méjligheten
att forbéttra vdgledningen till konsumenter om litta fordons
energianvindning och koldioxidutsléapp vid forsiljning och
marknadsforing. I uppdraget ingar att ta fram ett forslag pa en végledning,
exempelvis i form av en méarkning, som viger in energianvdndning och
koldioxidutsldpp och som tar hinsyn till fordonets hela livscykel. Aven
luftfororeningar ska beaktas. Végledningen ska vara lattforstaelig for
konsumenten, och Energimérkningsforordningen foreslas utgora en
utgéngspunkt for arbetet.

Markningen

Resultatet av utredningen dr en mérkning som till utseendet liknar
europeiska energimirkningen, med de mest relevanta delarna synliga pa
miarkningen och en QR-kod som leder vidare till en landningssida med
mer fordjupad information.

MILJOINFORMATION : PERSONBIL
B ——— Mer detaljerad infomation [E%E5E
Variant om fordcnets rruljopéverkan [ ;
F T T R T Hit a8 1A i Lol
Arsmodell s [E]: e
L Dnvmedelstyp EL

&=>» ANVANDNINGSFAS

Koldioxidutslapp under produktion, i Energieffektivitet

distribution och forbrukning av drivmedel. £

Pilarna visar varianten med hagst koldioxidutsapp och energianviindning, Val av tilbehdr paverkar fordonets ulstipp och energiefleklivitel,

Drivmedelsforbrukning = xxx - o0c kWh/100 km
Koldioxidutslapp ur avgasrér = xxx - xxx g/km
Luftféroreningar = Utsléppsklass X00000C

LIVSCYKELINFORMATION

Tillverknin,
H h C’}J o::r:skmm?ng

ﬁ Anvindning
B
C

Biden visar koldioxiduteliipp resp. energianviindning under tilverkning och sironing, baserat pé en schablon per driviina vikiad efter
fordonvariantens hogsta valbara tjanstevikt, samt under anvindningsfasen beraknat ph genomsnittig kBming pa 225 000 km

Koldioxidutslapp

Energianvandning

Forutom bransesfisktilelsn har korsas! och ancia icke-{ekniska taktore,sasom ladningsirskuvens, viertorilanden, kupévrme, last m.m. betydelse foc
att on bils bransloforbrukning och koickoxiduislapp skall kunna fastatalias. Koldioxid ar den biarar mest En éwersikt over
ooh uppgitt om alla nya poersonbilsmodelier kan erhAilas gratia pd varje foraaljningastiile.

Figur 1: Utredningens forslag pa mérkning, i det har exemplet ett elfordon




Mirkningen dr uppdelad i tva kategorier. Den 6vre delen, med en tydlig
rangordning av fordon, géller fordonets anvéndningsfas. Den nedre delen,
med mer generell information, géller fordonets hela livscykel.

For fordonets anvédndningsfas finns det standardiserade, fordonsspecifika
uppgifter som mojliggdr detaljerad konsumentinformation. For 6vriga
faser av fordonets livscykel, tillverkning och skrotning, saknas detta.

Fordonets anvandningsfas

Under anvindningsfasen har koldioxidutslapp och energieffektivitet storst
miljopaverkan. Dessa tva parametrar presenteras i var sin fiargskala fran
gront till rott. Skalan har utokats fran de vanliga sju klasserna i
energimdrkning, till tio klasser for att béttre kunna skilja mellan olika
fordon.

For att kunna ta fram forslag till skalor har ett simuleringsverktyg
utvecklats. Fordonsuppgifter om nyregistreringar ar 2020 till 2022 har
hiamtats ifran végtrafikregistret och simuleringar pa fyra olika forslag till
skalor har genomforts. De olika indikatorerna ér koldioxidutsléapp ur
avgasror, koldioxidutsldapp beréknat enligt drivmedlets livscykel (" Well-
to-Wheel”, hiarefter WTW), slutlig energianvdndning och
primérenergianvindning.

Simuleringarna har mdjliggjort en kvalificerad jaimforelse av fyra
indikatorer for att se hur fordon placerar sig pa respektive skala. Det har
varit mgjligt att analysera vilken skala som ger bast differentiering inom
och mellan drivlinor, vilken skala som dr mest innovationsdrivande,
vilken som synliggor biodrivmedel, vilken som styr mot elektrifiering
med mera. Inom samma analys har praktiska svérigheter som uppdatering
av dataunderlag och samspelet med andra relevant styrmedel sdsom
reduktionsplikt beaktats.

Utredningens forslag betrdffande luftféroreningar r att fordonets
utslédppsklass anges pa markningen. Regleringen av luftféroreningar,
inklusive slitagepartiklar, héller pé att skirpas, och forvintningarna &r att
mer detaljerad information kan eventuellt tas in i konsumentvégledningen
framover.

Energieffektivitet

Utfallet av simuleringen har visat att en skala baserad pa slutlig energi ger
battre differentiering mellan drivlinor &n den baserad pé primérenergi,
som i stéllet ger béttre differentiering inom drivlinor. Primirenergi ger ett
systemperspektiv som &r viktigt att belysa, men styrningseffekten som en
skala baserad pé primérenergi ger bedoms inte som 6nskvérd. Fossila
brianslen har 14g primérenergifaktor, det vill sdga de har relativt hog
energieffektivitet sett fran ett systemperspektiv. Det leder till att
fossildrivna fordon hamnar i hogre klasser i primérenergiskalan.




Biodrivmedel dr ndgot mer energikridvande att framstéilla och hamnar
dédrmed i lagre klasser. Det finns dessutom praktiska svarigheter med en
skala baserad pa primérenergi, och utredningens slutsats ar att fargskalan
bor baseras pa slutlig energi. Skalan baseras alltsa pa slutlig
energianviandning i forhéllande till korstracka, vilket ocksé &r ett sétt att
tillata jaimforelse av forbrukning av olika typer av drivmedel i samma
enhet (kWh/km).

Utredningen foreslér att konsumentinformation betréffande
energianvindning under anvéndningsfasen baseras pé slutlig energi.

Koldioxid

I ljuset av den ovintat snabba elektrifieringen av transportsektorn, i
synnerhet betrdffande forsiljning av nya personbilar, anser utredningen
att det 4r mycket viktigt att bdde differentiera mellan elfordon och
etablera styrmedel for effektivisering. Av den anledningen har
utredningen valt bort en skala baserad pé koldioxidutsldpp ur avgasror, da
alla elfordon skulle hamna i klass A, utan vare sig differentiering eller
utrymme for forbittring. Koldioxidutslapp berdknat WTW uppfyller bada
dessa behov, och ger dessutom synlighet till de avsevirt ldgre utsldapp som
biodrivmedel har. Koldioxidutsldpp berdknat WTW ger ocksa mer
sanningsenlig information om faktiska utslédpp, och synliggdér den
klimatpaverkan som elanvéndning har, vilket dr viktigt att formedla till
konsument.

Utredningen foreslér att konsumentinformation betréffande
koldioxidutsldpp under anvindningsfasen baseras pa utslapp berdknat
WTW, och vidare att det ska finnas tva pilar for fordon som ar godkidnda
for flera branslen, for att synliggdra de avsevirt lagre utslapp som
biodrivmedel orsakar jamfort med fossila alternativ.

Fordonets livscykel

Den nedre delen av méarkningen ar avsedd att formedla information om
fordonets hela livscykel, diar information om fordonets miljépaverkan vid
tillverkning och skrotning visas i relation till miljopéverkan under
anviandningsfasen for en genomsnittlig livslingd. Eftersom inga
standardiserade metoder finns for att berdkna LCA &r det inte mojligt att
presentera fordonsspecifik information om tillverkning och skrotning.
Utredningen foreslér i stéllet att informationen baseras pa schabloner, for
koldioxidutsldpp respektive energianvandning, som tas fram for varje
drivlina. Den drivlinespecifika schablonen kan sedan viktas med
fordonets tjdnstevikt for att ta fram en fordonsspecifik schablon som
speglar miljopaverkan baserad pa fordonets vikt. Denna schablon ger
sedan fordonet en klassindelning pé en skala fran A till J.
Schablonvérdena baseras pa den senaste forskning pa miljopaverkan
under ett fordons livscykel och utgor globala genomsnitt.




Det finns aspekter av LCA som kan ifragaséttas. Manga viktiga kategorier
med miljopaverkan saknas som tillverkares satsningar pé hallbar
produktion och informationen riskerar att styra ifran elektrifieringen.
Ambitionerna for livscykelinformation i en konsumentvégledning
begransas av vilka data som finns tillgédngliga. Den kommande
batteriforordningen forvéntas ge data som kan ligga till grund for mer
detaljerad information, och forhoppningen dr att standardisering eller
lagstiftning som ror hela fordonets miljéopaverkan etableras pd EU-niva
inom en snar framtid. Konsumentinformation om fordons
livscykelmiljopaverkan bor sdledes uppdateras och utvecklas sa fort battre
dataunderlag blir tillgdnglig. Utredningen foreslar ocksa frivillig
rapportering frén tillverkare betrdffande tillverkning och skrotning. Det
forutsatter dock att det kan ske utifran standardiserade metoder, vilka
dnnu inte finns.

QR-koden och landningssidan

Utredningens forslag pd mérkning innehéller ocksé en fordonsspecifik
QR-kod som foreslas leda till en landningssida med férdjupad information
som dels ger underlag och forklaringar till informationen som visas i
markningen, dels presenterar ytterligare information som ar for komplex
eller for detaljerad for att fa plats pa méarkningen. I samband med
landningssidan foreslar utredningen att en digital 16sning likt den som
finns idag pa bilsvar.se etableras som mdjliggdr sokning och jamforelse
av fordon. Ytterligare mojligheter for landningssidan dr exempelvis ett
interaktivt verktyg som ger konsument mdjlighet att soka efter fordon
med ldgst miljopaverkan utifrdn de egna behov och férutsittningar.

Markningens koppling till direktiv 99/94

Enligt géllande EU lagstiftning ska fordons koldioxidutslédpp samt
briansleforbrukning vid kdrning anges i sifferformat vid marknadsforing.
Det hér uppdraget har en bredare omfattning 4n den befintliga
regleringen. For det forsta géller uppdraget lédtta fordon i stéllet for
personbilar, och utredningen definierar ldtta fordon som personbilar samt
latta lastbilar. For det andra utdkar uppdraget omfattningen fran att gilla
uppgifter under anviandning till att gélla fordonets hela livscykel.

Utredningen forslér att forslaget pa vigledningen enligt det hdr uppdraget
utgor ett nytt genomforande av direktiv 99/94 om tillgang till
konsumentinformation om brénsleekonomi och koldioxidutsléapp vid
marknadsféring av nya personbilar, och utredningen ldgger ocksa fram ett
lagforslag till detta syfte.

Utredningen foreslér vidare att reklammaterial ska, dar det &r mojligt,
visa hela mirkningen, och i annat fall visa en fargad pil som visar
fordonets energieffektivitet enligt fargskalan i den 6vre delen av
mirkningen. Forslaget speglar kraven som finns i dag for energimérkning
av energirelaterade produkter.




Utredningen foreslar att Energimyndigheten far tillsynsansvar, samt att
Energimyndigheten tillhandahéller en mérkningsgenerator for att
underlétta efterlevnad.

Energimyndigheten forutser behov av dedikerade resurser for att kunna
genomfora forslagets alla delar, och d4ven framdver for att utova I6pande
tillsyn och underhall av mérkningsgeneratorn och QR-kodens
landningssida.




Ord- och begreppslista

Direktiv 99/94 Europaparlamentets och rddets direktiv
1999/94/EG av den 13 december 1999 om
tillgéng till konsumentinformation om
bransleekonomi och koldioxidutslapp vid
marknadsféring av nya personbilar

Forordning om utslappsnormer

Europaparlamentets och radets forordning
(EU) 2019/631 av den 17 april 2019 om
faststéllande av normer for koldioxidutslépp
for nya personbilar och for nya létta
nyttofordon och om upphidvande av
forordningarna (EG) nr 443/2009 och (EU) nr
510/2011

Energimirkningsférordningen

Europaparlamentets och radets forordning
(EU) 2017/1369 av den 4 juli 2017 om
faststéllande av en ram for energiméirkning
och om upphévande av direktiv 2010/30/EU

Drivmedel Ett briansle som &r avsett for motordrift eller
energi i annan form som ocksé &4r avsedd for
motordrift

Biodrivmedel Flytande eller gasformiga branslen som
framstills av biomassa och som anvénds for
motordrift

IEA International Energy Agency

NEDC New European Driving Cycle

WLTP Worldwide Harmonised Light Vehicles Test
Procedure

WLTP koércykel En korcykel ar ett forsok att simulera en

verklig anvindning av ett fordon
representerad av en hastighetsprofil som
anvénds i ett laboratorium pa sé kallad
rullande landsvig. Kércykeln WLTP med
tillhorande standardiserade testforhallanden
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NUF

Slutlig energi

Primérenergi

Elfordon

Hybridfordon

Laddhybridfordon

ger 1 normalfallet ldgre energianvéndning dn
verkliga forhéllanden i Sverige. Vidare
paverkas utfallet under verkliga férhallanden
starkt av forarens beteende och andra faktorer
som till exempel hjélpsystem (ventilation,
luftkonditionering osv), temperaturer,
rullmotsténd och sé vidare.

Nollutsléppsfordon

Den energi som atgar for fordonets framdrift i
en testsituation enligt kdrcykeln WLTP
(Word Harmonized Light Duty Test Cycle).

Med primidrenergi menas den energi som inte
omvandlats, d.v.s. energi i formen den
skordas fran naturen, dvs réolja, kol, vind,
solenergi. Primérenergi avser den méngd
energi som har gatt &t vid utvinning,
transportering, omvandling m.m. for att
producera den anvidndbara formen, och ger
séledes en helhetsbild av den totala
energianviandningen ur ett
livscykelperspektiv. Processen att omvandla
réolja till bensin och diesel krdver oftast
endast en mindre insats av primérenergi
eftersom det behover ske relativt lite
omvandling i en raffineringsprocess. Vitgas
och biodrivmedel och i olika former behdver
didremot oftast storre insatser av primirenergi
for att né sin slutliga anvindbara form som
drivmedel. El kan produceras pa en mingd
olika sétt vilket genererar vildigt varierande
behov av priméirenergiinsatser.

Fordon som kor helt och enbart pa el, med
laddbart batteri.

Fordon som har férbrdnningsmotor men ocksa
en elmotor och ett litet batteri. Batteriet ar
inte externt laddbart utan laddas under
korning.

Hybridfordon som har ett storre batteri samt
formagan att kora i ren eldrift nir batteriet,
som kan laddas externt genom bilens ladd
kontakt, har tillrackligt mycket energi.
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ICE-fordon

Brinslecellsfordon

Fordon med forbrannings-motor som géar
oftast pa bensin eller diesel men kan ocksa
drivas pé etanol, biogas eller biodiesel.

Brinslecellsfordon innehéller en brianslecell
som omvandlar vétgas till el och vatteninga.
Det finns dven teknik som reformerar flytande
brinsle till gaser anvdndbara i brénslecellen,
men i de flesta fall tankar branslecellsfordon
rent véte.

12



1 Inledning

1.1 Introduktion

Statens Energimyndighet har fétt i uppdrag ifran regeringen att analysera
mojligheten att forbittra viagledningen till konsumenter om litta fordons
energianviandning och koldioxidutslapp vid forsiljning och
marknadsforing. I uppdraget ingér att ta fram ett forslag pa en végledning
exempelvis i form av en méarkning, som viger in energianvdndning och
koldioxidutslédpp, och som tar hinsyn till fordonets hela livscykel. Se den
fullstdndiga uppdragsbeskrivningen i bilaga 2.

Stora fordndringar pagar inom transportsektorn och fordonsbranschen och
en betydande utveckling sker pd EU-niva inom reglering av produkters
miljopaverkan sett fran ett livscykelperspektiv och styrning mot en
cirkuldr ekonomi. Det dr darfor troligt att detta uppdrag ar tidsmassigt val
placerat.

Fokus for konsumentinformationen for nya fordon idag ar snarare
konsumentkostnaden dn miljopaverkan, med information om
bréansleforbrukning och CO»-utsldpp ur avgasror. Dessa virden ligger i sin
tur till grund for fordonsskatten och trosklarna for bonus-malus.
Uppdraget sitter i stillet miljopaverkan i fokus och gar dessutom bortom
det befintliga ramverket genom att 6ka perspektivet till energianvéndning
i stort, och — dnnu viktigare — genom att ta hansyn till fordonets hela
livscykel.

Regelverken kring fordons utslépp tar idag sikte pa utsldapp ur avgasror.
Detta dr métbart, stabilt 6ver tid for ett visst fordon, och det 4r mattet som
ar relevant ndr man ser pa den lokala miljopaverkan - luftkvalitet och
hilsopaverkan i nérheten av trafik. Koldioxidutsladpp ur avgasror ger dock
inte helhetsbilden och ju fler eldrivna fordon som finns i fordonsflottan
desto mindre relevant blir det att utga ifran avgasrorsutslapp for att
jamfora fordons miljopaverkan, eller for att méta fordonsflottans globala
miljépaverkan i stort. Energimyndigheten har vid flera tillfdllen' patalat
att regelverkets begransning till utslapp ur avgasror ar problematiskt.
Styrning bor ske med ett livscykelperspektiv, badde pé fordonet och pé
drivmedlet.

Sverige har ett sektorspecifikt miljomal for transportsektorn, som innebar
att vaxthusgasutslapp fran inrikes transporter ska minska med minst 70
procent senast ar 2030 jdmfort med ar 2010.

De tre ansatser som anges som centrala for att uppnd utsldppsmalet &r
transporteffektivisering av samhillet, energieffektivisering av fordon,
samt omstéllning frén fossila drivmedel till fornybara drivmedel och
elektrifiering.?
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Energieffektivisering dr en dvergripande atgird som utgor basen i arbetet
for att uppné miljomalen och ar ocksa en princip pa EU-niva. Sverige har
ett energieffektiviseringsmal om 50 procent effektivare energianvindning
till &r 2030°. Kommissionen foreslar i arbetet med revidering av direktivet
om energieffektivitet att medlemsstaterna ska tillimpa principen om
energieffektivitet forst for att sdkerstélla att
energieffektiviseringsldsningar beaktas som forsta alternativet vid policy,
planerings- och investeringsbeslut. Principen finns sedan tidigare i
Europaparlamentets och radets direktiv (EU) EED 2018/2002 om &ndring
av direktiv 2012/27/EU om energieffektivitet*, och i Europaparlamentets
och radets forordning (EU) 2018/1999 om styrning av energiunionen och
av klimatatgarder>.

1.2 Energimarkning i Sverige och i andra lander
Historik/Bakgrund

Det hir kapitlet ger en kort historik om energimérkning av fordon i

Sverige, och dérefter en redogorelse for fordonsmarkningar i andra

lander.

1.2.1 Fordonsmérkning i Sverige

Sverige har sedan 1977 haft riktlinjer om skyldigheten for marknadsforare
att lamna information om nya personbilars energianviandning (KOVFS
1977:2). Ar 1999 antogs EU direktivet 1999/94 om tillgang till
konsumentinformation om brénsleekonomi och koldioxidutsldpp vid
marknadsforing av nya personbilar (hérefter ”direktiv 99/94”) som har
genomforts i dessa numera allménna rdd KOVFS 2018:3°. Allménna rad
ar dock inte bindande och Sverige har nyligen lagt ett lagforslag som
genomfor direktivet och bemyndigar Konsumentverket att utfarda
foreskrifter for en korrekt implementering av direktivet.

Direktiv 99/94 reglerar information till konsument om koldioxidutslapp
ifrdn avgasror samt brénsleforbrukning av personbilar. Den utgor
minimikrav och har tillimpats pa flera olika sétt i de olika
medlemsstaterna. Manga lander har utformat en markning som liknar
EU:s energimirkning av energirelaterade produkter, manga ldnder har fler
informationspunkter &n utslépp och brénslefdrbrukning. Sverige har i
dagsldget inga krav gillande hur den hir informationen ska presenteras
for konsumenten, dven om mdjligheten att anvénda sig av en mérkning
har utretts ett par ganger tidigare.

Redan 2007 fick Konsumentverket ett regeringsuppdrag att utreda en
obligatorisk mirkning tillsammans med davarande Végverket och
Naturvardsverket. Myndigheterna foreslog en mérkning likt EU:s
energimirkning baserad pa koldioxidutsldpp ur avgasror’.

1 SOU 2013:84 Fossilfrihet pa Vig (hérefter FFF-utredningen) lades ett
forslag fram pa mérkning av nya personbilar och ldtta lastbilar baserad pa
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energianviandning per 100 km inklusive externt tillférd el och rdknat fran
tank eller batteriladdaren till hjul, (hddanefter slutlig energi) for nya
personbilar och létta lastbilar. Utredningen foreslog dven att en markning
for begagnade bilar skulle utredas ytterligare. Forslaget sag ut som
foljande:

Energimarkning

Toyota
Prius Laddhybrid
El och Bensin

Mer energieffektiv

Mindre energieffektiv

Energianviandning totalt 24,1 kWh/100km

Rackvidd el 25 km

Koldioxidutslapp 49 g/km

Bransle- och elférbrukning 2,11/100km +
5,2 kWh/100km

Ovrig information Supermiljébil

Férutom brinsleffektiviteten har kirsittet och andra icke-tekniska faktorer betydelse for bilens
energianvindning, bransleférbrukning och mingden koldioxidutslapp. Om bilen dr avsedd far
fornybart drivmedel och kérs pa sddant blir utslippen av koldioxid ldgre @n ovan angivet.
Koldioxid &r den vixthusgas som bidrar mest till vixthuseffekten. Mer information om bilens
miljdegenskaper, trafiksikerhet och ekonomi kan fis pd www.bilsvar.se

Figur 2: SOU 2013:84 Fossilfrihet pa Vags forslag pa markning

FFF-utredningen menade att en mirkning baserat pd energianvdndning
ger en mer rattvis bild av miljoprestanda dn vad en markning baserad pa
koldioxidutslédpp gor. Utredningen menade dessutom att skalan maste
baseras pé energianvindning for att differentiera mellan olika elfordon
eftersom de inte forbrukar brénsle eller har nagra (direkta)
koldioxidutslapp.

Branschen har ockséa varit engagerad i frdgan om hur direktivet
implementerats, hur en fordonsmérkning skulle kunna se ut, och allmént
hur miljopastdenden kan anviandas i marknadsfoéring, som ocksé &r en
narliggande frdga. Grona Mobilister har under 2021 publicerat ett forslag
pé mérkning som innehaller mycket relevant information utéver direktiv
99/94:s krav. Grona Mobilisters forslag ser ut som foljande:
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- . P
Miljoinformation DRyl

Toyota RAV4 [V
Laddhybrid AWD.| AL
Ar 2021 Mer information via QR-koden p& www.bilsvar.se = 5 ;

Drivmedel o @ Energieffektivitet El Bensin

Klimatnytta
el € bensin

Laddhybrid medeltal &r 2019

Avgasutslapp Koldioxid CO2 22 g/km viktat

Utslappsklass Laddhybrid Gransvarde

Kvéaveoxider NOx (mg/km) Xmm
PartikelmassaPM (mg/km) IXImm
Partikelantal PN (# 10"/km) o

Férbrukning och rickvidd

Bensin

6,7 /100 km
58 kWh/100 km

19 kWh/100 km

Biltillverkning och atervinning

1 Kimatpaverkanbil 11,0ton CO2e ackvidd !
‘ arav batteri 14tonC02e SOOOOOTTIT
@mm| Atervunnetbatteri X% + 850 km

Firbniring och utsipp beror pd karstl. Klimafpdverian vid lverkring av addhora bilar ar idag hdgre in for bilar med frbeinnngsmetor
Satt Gver bikans hela livscyked br dock kimatpderkan hos en laddbar bil lagre in hos en bil som kors pd bensin elier dissel. 0 riduderas
koming med drivmedel som laddas eler tankas i Svenige. Moinformation om divmede! ww yndigh: iljoink

Figur 3: Gréna Mobilisters forslag pa fordonsmarkning, 2021

1.2.2 Fordonsmérkning i andra ldnder

Direktiv 99/94 har implementerats i alla medlemsstater, men eftersom
direktiv 99/94 utgér minimikrav har manga medlemsstater implementerat
markningar som innehéller mer information &n vad som krévs enligt
direktivet, och markningen eller vagledningen skiljer sig visentligt
mellan linderna.

Tretton medlemsstater har en fordonsmérkning med en fargskala
inspirerad av EU:s energimérkning, med varierande utformningar och
berdkningsgrunder. Majoriteten av firgskalorna ar baserade pa
koldioxidutslapp ur avgasror. Danmarks skala baseras pé
bréansleforbrukning. Flera ldnder har valt att ha information om
driftskostnader, buller med mera.

En aspekt som skiljer sig betydligt &r om férgskalan (och eventuell
kategorisering) ska utgoras av en absolut eller relativ skala. Ett exempel
pa detta dr huruvida koldioxidutsldpp visas i absoluta tal, eller relativt i
form av koldioxidutslédpp per kilo utifrén bilens vikt (Tyskland) eller i
forhallande till genomsnittligt fotavtryck av andra nya fordon i samma
storlekskategori (Nederldnderna). En relativ skala baserad pé vikt kan till
exempel innebdéra att ett stort fordon kan hamna i klass A eftersom den
slapper ut mindre koldioxid jamfort med andra stora fordon, medan i en
absolut skala bestdms fordonets klass efter faktiskt utsléapp vilket leder till
att de storsta fordon svarligen kan hamna 1 de hogsta klasserna. Tyskland
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och Nederldnderna har uttryckt att en relativ energimérkning kan ge skeva
incitament som riskerar att leda till motsidgelsefulla
fordonsklassificeringar. Nackdelen med en relativ skala baserad pa vikt ar
att det ar svarare for konsumenten att forsta, och visar inte att storre
fordon generellt sett 4r simre f6r miljon.

Sedan 1970-talet har det funnits brinsleanvandningsmérkningar for alla
nya létta fordon i USA. Mirkningen har uppdaterats och omarbetats under
aren och den federala miljoskyddsmyndigheten, Environmental Protection
Agency (EPA), har sedan 2013 en “Fuel and Environment Label”8.
Brénsle- och miljomérkningen ger omfattande information om
bréansleforbrukning och dgandekostnader, och visar dven koldioxidutslapp
fran avgasroret. EPA tillhandahaller ett verktyg dir anvidndare kan rdkna
ut sina Well-to-Wheel utsldapp for att komplettera informationen i
miarkningen. For att underlétta for konsumenterna att bedoma
informationen och sitta den i en kontext ges dven jaimforelse- och
referenssiffror p4 méarkningen. Méirkningen dr uppdelad i féljande
kategorier: bensinfordon, laddhybridfordon samt elfordon. Markningen
for laddhybridfordon visar drivmedelsanvindning for kérning pa enbart el
respektive enbart brinsle.

1.2.3 Fordonsmérkning med livscykelperspektiv

Gillande mérkningar som dven inkluderar flera livscykelaspekter finns
den tyska mirkning ”Blauer Engel”. Blauer Engel 4r en miljomérkning
framtagen av den tyska motsvarigheten till Naturvardsverket och omfattar
en stor méingd olika produkter, bland annat bussar!®. Fér bussar finns krav
som inkluderar fler aspekter i livscykeln, bland annat krav for batteriet
och “atertagnings”-system for dessa liksom gréansvérden for tungmetaller,
luftkonditioneringssystemet och ytbehandlingen!!. D4 det giller bussar &r
det inte direkt applicerbart pa létta fordon.

Green NCAP ir ett oberoende initiativ som arbetar for att fraémjar
utvecklingen av fordon med ldgre miljopaverkan. Green NCAP har ett
betygssattningssystem for att rangordna fordons prestanda vad géller ren
luft, energieffektivitet och vaxthusgasutslapp. De lanserade i april 2022
en ny del som ger information om fordons miljépaverkan frén ett
livscykelperspektiv. LCA-metoden som Green NCAP anvénder &r
utarbetad av LIFE - Institute of Climate, Energy and Society at Joanneum
Research och ger framf6rallt information om utsldapp och
primirenergianvéndning. Green NCAP har utfort LCA-analysen pé 61
fordon totalt.

1.3 Forhallande till Direktiv 1999/94

Som nédmnts ovan finns det ett EU-direktiv frdn 1999 som reglerar en del
av sakfrégan i det hédr uppdraget. Direktivet stiller minimikrav om att
information om briansleekonomi och koldioxidutsldpp ska goras
tillgidnglig till konsumenten vid marknadsforing av nya personbilar.
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Energimyndighetens uppdrag ar att forbattra den befintliga vigledning,
vilket antas vara den som harror direktiv 99/94. Uppdraget 6kar
omfattningen i direktiv 99/94 frén personbilar till att gélla létta fordon,
samt till att avse information om luftféroreningar och energianvéndning,
utdver bransleforbrukning och koldioxidutslédpp. Hiansyn ska ocksa tas till
fordonets hela livscykel.

Direktiv 99/94 har fram till nyligen genomforts i svensk ratt i
Konsumentverket allménna rdd KOVFS 2018:3 men det ligger idag ett
lagforslag'? under beredning for att korrigera genomforandet och gora
direktivet tvingande. For att undvika tvé parallella lagrum med snarlikt
tillimpningsomride har Energimyndigheten valt att foresld en lagéndring
till det ovanndmnda lagforslaget, sa att forslaget i det har uppdraget utgor
ett uppdaterat och utdkat genomférande av direktiv 99/94 i Sverige.

Det innebér att utredningens forslag maste sdkerstdlla att de tvingande
kraven i direktiv 99/94 tillgodoses inom ramen for de utdkade skyldigheter
for tillverkare och leverantérer som det hiar uppdraget kommer att foresla.
Det kan noteras en generalklausul i artikel 7 i direktiv 99/94 som lyder
”Medlemsstaterna skall se till att andra marken, symboler eller paskrifter
som avser brinsleforbrukning eller koldioxidutslipp, men som inte
uppfyller kraven i detta direktiv, pa mérkningar eller i 6versikter, affischer
eller reklammaterial enligt artiklarna 3, 4, 5 och 6 férbjuds om potentiella
kunder till nya personbilar kan vilseledas av dem”. Utredningens forslag
uppfyller kraven i direktiv 99/94 eftersom siffrorna for bransleférbrukning
och koldioxidutslédpp anges i enlighet med direktivets krav. Det hir dr ocksa
viktig information fér konsumenten da brénsleférbrukning &r nira relaterat
till driftskostnader, och koldioxidutslapp ur avgasror ligger till grund for
exempelvis bonus-malus trosklarna.

I EU f6rordningen for utsldppsnormer fran 2019 stér det i artikel 15.6 att
”Senast den 31 december 2020 ska kommissionen se 6ver direktiv
1999/94/EG med beaktande av behovet av att ge konsumenterna exakt,
tillforlitlig och jamforbar information om bransleforbrukning,
koldioxidutslédpp och luftféroreningar frén nya personbilar som slapps ut
pa marknaden, samt utvirdera mdjligheterna att inféra markning for
brénsleekonomi och koldioxidutslapp for nya latta nyttofordon”. Detta har
inte gjorts dnnu.

1.4 Livscykelperspektivet i policy och lagstiftning
Livscykelanalys (LCA) &r ett verktyg for att identifiera resursanvéndning,
miljopaverkan och utfléden for olika produkter, processer och tjianster
genom hela eller delar av en produkts livscykel. Det livscykelperspektiv
som LCA-metodiken omfattar spelar en relevant roll for beslutsfattning
och ambitionen dr att nd en holistisk tdckning av miljodimensioner och
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kunna identifiera hotspots (d.v.s. steg i livscykeln som star for en
signifikant del av paverkan), eventuella avvéigningar och
ansvarsfordelning mellan livscykelfaser och miljopéverkanskategorier.
Dessa funktioner dr ocksa relevanta nir beslutsstod behovs for inforande
av ny lagstiftning.

Under de senaste dren har livscykelperspektivet ndmnts alltmer i
politiken. Béde i dldre EU-forordningar sasom i
energimirkningsforordningen fran ar 1992 och mer i nértid sdsom i EU:s
grona giv fran &r 2019, lyfts vikten av livscykelperspektiv!®. Att virdet av
Life Cycle Thinking (LCT) och Life Cycle Analysis (LCA) tydligt har
kommunicerats pa EU-niva har paverkat bdde medlemslédnder och
ndringslivet. Men trots en snabbt véxande utveckling och
implementeringstrend &r omfattningen pa obligatoriska regler och krav
fortfarande relativt begransad. For att sékerstélla ett bredare och sdkrare
genomforande av LCT och LCA aterstar bland annat att 16sa problem i
granslandet mellan vetenskap och beslutsfattande (till exempel verifiering
och marknadskontroll).

2013 faststdllde EU Kommissionen LCA-baserade metoder for produkt-
och organisationsmiljéavtryck (PEF (Product Environmental Footprint)
respektive OEF (Organisation Environmental Footprint). Metoderna
syftar till att kvantifiera miljopaverkan fran produkter och organisationer,
vilket forbéttrar replikerbarhet, robusthet och transparens i LCA -studier.
Metoden kraver dock att kategori regler (PEFCR) tas fram for
produktkategorier for att faktiskt vara tillimpbara pa produkter. Nagra
sddana kategori regler inte finns for hela fordon, &ven om de finns for
nagra delar och material som finns i fordon, som till exempel IT-
utrustning, metallplét, ldder och laddningsbara batterier.

Miljovarudeklarationer (EPD - Environmental Product Declaration) ar en
annan internationell LCA-metod som skiljer sig lite ifrdn PEF och som é&r
sprunget av foretags 6nskan att miljodeklarera sina produkter. EPD
bygger pd en [SO-standard for miljodeklarationer (ISO 14025) vilket inte
PEF gor. EPD kréaver att anvindaren bestdmmer avgriansningar, och dven
hir saknas specifika kategori regler for latta fordon.

I mars 2020 presenterade EU kommissionen En ny handlingsplan fér den
cirkuldra ekonomin — For ett renare och mer konkurrenskraftigt Europa'
inom ramen for den grona given (The Green Deal). Har ndmns fordon och
batterier, med fokus p&d den kommande batteriférordningen och hantering
av uttjanta fordons med mera.

1.4.1 Batteriférordningen

EU-kommissionen startade hosten 2018 en forstudie for ekodesignkrav pa
batterier som publicerades oktober 2019 samt en utokad forstudie som
publicerades i mars 2020. I februari 2020 meddelade EU-kommissionen
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att batterier ska omfattas av en forordning som omfattar bade
hallbarhetskriterier fran ekodesignforstudien och de omrédden som finns i
Batteridirektivet 2006/66/EC.

Forslaget fran EU-kommissionen'® syftar till att modernisera
batterilagstiftningen samt till att bidra till elektrifieringen med avsikt att
uppnd EU:s klimatmal. Forslaget dr en del av genomforandet av grona
given och bygger pd kommissionens strategiska handlingsplan for
batterier, handlingsplanen for en cirkuldr ekonomi,
industrialiseringsstrategin for Europa samt strategin forhallbar och smart
mobilitet.

Forslaget tiacker batteriets hela livscykel. Motiveringen till denna fokus
pa batterier dr bland annat den kraftiga 6kning i efterfrdgan som forvintas
i och med elektrifiering av transportsektorn i EU mellan 2020 och 2030.
Forordningen forvéntas innefatta krav pa att information tillgdngliggors i
hela virdekedjan. Utredningen foreslér att hinsyn tas till den kommande
batteriféorordningen vid tiden for en eventuell implementering av en
konsumentvégledning. Det dr dven relevant att folja forordningen for att
fa en indikation av hur LCA-krav kan komma att utvecklas fér andra
produktgrupper.

Ett annat initiativ inom ramen for den grona given 4r EU Kommissionens
ambition att foretag ska kunna styrka miljopéstdenden med hjilp av
harmoniserade och standardiserade metoder (Initiative on Substantiating
Green Claims). Tanken dr att det 4r PEF och PEO som nédmns ovan som
ska utgora metoderna. Lagforslag vintas laggas fram under 2022.

14.2 Férslag till EU-férordning fér ekodesign fér Hallbara
Produkter

Ett mycket viktigt initiativ géllande produkters miljopéverkan under deras

livscykel, och som ocksa utgor en del av den grona given, r initiativet for

hallbara produkter (Sustainable Products Initiative, SPI).

Den 30 mars 2022 presenterade EU-kommissionen ett reviderat
ekodesigndirektiv under SPI - Kommissionens forslag till Ekodesign
forordning for Hallbara Produkter!” (ESPR — Ecodesign for Sustainable
Products Regulation). Det hir dr ett mycket ambitiost arbete som innebar
en stor utvidgning av ekodesigndirektivet till att omfatta néstintill
samtliga produkter (undantagna produkter &r livsmedel, foder, lidkemedel,
levande djur och véxter). Med forslaget vill EU kommissionen utvidga
ekodesigndirektivet pa tva sitt:
- Till ett sa brett utbud av produkter som mojligt med syfte att
uppné en cirkuldr ekonomi.
- Bredda omfattningen av krav pa produkter till hela produktens
livscykel.
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Forutom en bred reglering av produkters hallbarhet, reparerbarhet, energi-
och resurseffektivitet, miljoavtryck, dtervinning med mera innehaller
forslaget omrédden som produktpass och mérkning.

Fordon omfattas inte av ekodesigndirektivet idag, och det innebir en
viktig fordndring for branschen att fordon omfattas av
forordningsforslaget. Under ESPR kan fordon, ingdende produkter eller
komponenter, eller vissa aspekter av dessa, komma att bli foremal for
ekodesignkrav enligt EU-kommissionens forordningar. Utvecklingen av
regelverket bor foljas d& den kan ha stor relevans i frigan om mérkning
av fordon, konsumentinformation och andra aspekter som berdr den hir
utredningen.

1.5 Oversikt éver drivlinor

De drivlinor som finns pé& den svenska marknaden idag &r fordon med
forbranningsmotor (diesel-, bensin- eller gasdrivna, eller brénsleflexibla
fordon), elfordon, elhybridfordon och laddhybridfordon. Det finns dven
ett fatal branslecellsfordon (vitgasdrivna).

Tabell 1: dversikt dver drivlinor, benamningar och kortfattad forklaring

S:\?;r:g"t:arm E:g(:ﬁl;\fﬁrkurtning Forklaring Term som anvinds
i den har rapporten
Fordon med ICE Branslebilar gar oftast pa bensin eller ICE-fordon
forbrannings- diesel men kan ocksa drivas pa etanol, (undergrupper
motor Internal Combustion biogas eller biodiesel. Inkluderar drivlinor bensindrivna fordon,
Engine med regenerativ bromsning utan bidrag till | dieseldrivna fordon,
framdrivning (= jamfér med mildhybrid, gasfordon, samt
hybrid nedan) bréansleflexibla fordon)
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Generellt
anvand term

Hybrid

Laddhybrid

Ren el

Bréanslecells-

fordon

Engelsk forkortning
och term

HEV

Hybrid Electric Vehicle

PHEV

Plug-in Hybrid Electric
Vehicle

BEV, PEV
Battery Electric

Vehicle, Pure Electric
Vehicle

FCEV

Fuel Cell Electric
Vehicle

Forklaring

Hybrider har férbranningsmotor men ocksa en
elmotor och ett litet batteri. Batteriet ar inte
externt laddbart utan laddas under kérning,
idealt genom regenerativ bromsning och inte
av forbranningsmotorn. Till skillnad fran enbart
regenerativ bromsning kan hybrider aven
anvanda inlagrade energin for framdrivning. De
har séllan férmagan till kdrning pa ren el och i
sa fall enbart véldigt begransad formaga
avseende hastighet och rackvidd.
Mildhybrider ar en undergrupp till hybrider
som oftast definieras av spanningsnivan i
hybridens batteri da den ar kopplad till mdjlig
effekt pa el sidan (typiskt 12 - 48V for en
mildhybrid och darmed upp till lagre tvasiffriga
effekt tal).

Laddhybrider ar hybrider som har ett
storre batteri samt forméagan att kéra i ren
eldrift nar batteriet, som har kan laddas
externt genom bilens ladd kontakt, har
tillrackligt mycket energi. De skiljer valdigt
mycket avseende rackvidd och

koérformaga.

Elfordon kor helt och enbart pa el, med
laddbart batteri.

Branslecellsfordon innehaller en
branslecell som omvandlar vatgas till el
och vattenanga. Det finns aven teknik som
reformerar flytande bransle till gaser
anvandbara i branslecellen, men i de flesta

fall tankar branslecellsfordon rent vate.

Term som anvands

i den har rapporten

Elhybridfordon

Laddhybridfordon

Elfordon

Branslecells-fordon
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2  Syftet och svarigheter

21 Syftet med véagledningen

Enligt uppdragsbeskrivningen &r syftet med utredningen att analysera
mojligheten att forbéttra konsumentinformation vid forsiljning och
marknadsforing av léatta fordon. Det 6vergripande och huvudsakliga
malsittningen med utredningen har séledes varit att undersdka hur den
information som specificeras i uppdragsbeskrivningen pa lampligt sitt
kan presenteras till konsumenter infor ett kopbeslut. Fordon dr komplexa
produkter med stor miljopaverkan, och informationsunderlaget for
konsumenter géllande fordons miljopaverkan ar idag ofullstdndigt och
svartolkat. Den information som enligt direktiv 99/94 maste delges
konsument, i enlighet med Konsumentverkets Allméinna rad, ar siffror for
bransleforbrukning samt for koldioxidutsléapp ur avgasror. Hur dessa
siffror presenteras ér till stor del oreglerat och enbart den insatta
konsumenten kan forvantas utrona nadgon forstaelse for fordonets
klimatpéverkan till f61jd av informationen.

Syftet med konsumentvégledningen ar saledes att gora lattforstéelig,
enhetlig och jdmforbar information om fordons koldioxidutslapp,
energieffektivitet, luftféroreningar samt miljopéverkan i stort ur ett
livscykelperspektiv léttillginglig. Genom att gora den hér informationen
lattillgdnglig och synlig i alla marknadsféringssammanhang, ar
malsittningen att det ska bli avsevért littare for alla konsumenter, oavsett
miljoengagemang, att ta hdnsyn till fordonets miljopaverkan vid ett
kopbeslut.

Uppdragsbeskrivningen foreslar att arbetet tar avstamp i EU:s
Energimirkningsférordning, dér syftet med energimérkningen &r att gora
det mojligt for kunder att vilja effektivare produkter genom att
tillhandahalla relevant information. Detta leder till energibesparingar,
lagre energirdkningar, och det frimjar innovation mot mer energieffektiva
produkter. Energimarkningen ger kdparen mojlighet att jaimfora produkter
med hjilp av en rangordning pa en fargskala. Flera medlemsstater har
sedan tidigare anammat energimérkningens fargskala for en
fordonsmérkning under direktiv 99/94, och utredningen forordar ocksé
den hér utformningen for att presentera informationen péa ett lattillgangligt
sétt for konsument. Pa sé sétt blir det mdjligt att jamfora fordon med hjilp
av tydliga fargskalor, vilket sannolikt dr det enklaste séttet att underlétta
for konsumenter att vilja fordon med ldgre miljopaverkan och béttre
energieffektivitet.

Négon fordjupning eller annan forklaring av uppdragets syfte anges inte i
uppdragsbeskrivningen, och Energimyndigheten har darfor arbetat utifran
ett teknikneutralt forhéllningssatt mot ett mal om att forse konsumenten
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med sa korrekt, relevant, och lattforstaelig information som majligt i
végledningen.

Det klimatpolitiska sammanhanget for transportsektorn ar idag ytterst
definierat av mélet om utsldppsminskning. Det finns generellt sett enighet
kring att utslappsminskningen nés bést genom elektrifiering av litta
vigtransporter, och detta har 4ven Energimyndigheten stillt sig bakom'®.
Transportsektorns utsldpp berdknas efter transportbrianslens livscykel, dar
exempelvis reduktionsplikten bidrar till signifikanta minskningar, men
elens koldioxidintensitet raknas inte till transportsektorns utslapp.
Elektrifiering av vigtransporter ger darfor stora vinster i just
transportsektorns utslappsminskningar, men utslépp relaterade till
elproduktion kan inte bortses ifran niar fordons miljopaverkan granskas
och presenteras for konsument. Tvértom blir det alltmer relevant ju mer
transportsektorn elektrifieras. Darfor dr det mycket viktigt att dels belysa
koldioxidutslapp kopplad till elanvindningen vid kérning (inte minst for
att motverka rekyleffekten av att trafikarbetet 6kar pa grund av att el
uppfattas som miljoméssigt “harmlds™), dels belysa energieffektiviteten
for att parallellt med elektrifiering sidkerstélla att elen anvénds sa effektivt
som mojligt.

Uppdragets syfte ér att forbattra vigledningen till konsumenter om létta
fordons energianvindning och koldioxidutslapp. Utdver det finns inget
uttalat kring styrning mot exempelvis elektrifiering. Energimyndigheten
ar en expertmyndighet vars uppdrag ar i det hér fallet att analysera
mojligheten att forbattra vigledningen for konsumenter. Elektrifiering har
séledes inte 6verordnats uppdragets angivna syfte av Energimyndigheten,
men det kan konstateras att i en majoritet av fallen i Sverige ger resultaten
stod till elektrifiering, eftersom den dr minst belastande for miljon.

En fraga som gér hand i hand med elektrifiering av transportsektorn ar
diskussionen om férbud mot forsiljning av nya fordon med
forbranningsmotor. Ett sddant forbud diskuteras i ett flertal 1ander och
amerikanska delstater, och dven sd i Sverige. | Utfasningsutredningen fran
2021 var ett av forslagen att ett riksdagsbundet mal bor antas om att alla
nya personbilar (klass I) fran 2030 ska vara nollutslappsfordon (hirefter
NUF). Ett annat forslag var att pA EU-niva verka for skirpta krav i
forordningen om utslappsnormer med nollutslédppskrav 2030 eller sa snart
som mojligt darefter och senast 2035. Energimyndigheten har i sin remiss
bland annat framfort att transporteffektiviteten méaste dka och att fokus
bor flyttas ifran avgasrorsutslépp till fordonets hela livscykel, i syfte att
hushalla med resurserna pa basta sétt. Fordonets miljopaverkan i stort,
inte bara utsldpp under kdrning, ska styras mot noll. Dessa standpunkter
har béring pé det arbete som Energimyndigheten utfér inom ramen for det
hdr uppdraget. Principen om energieffektivitet och bredare fokus dn
avgasrorsutsldpp ér tva principer som genomsyrar den hér rapporten.
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Ijuli 2021 la EU-kommissionen fram forslag péa en skirpning av
forordningen om utslappsnormer, som innebdr dndringar i
bestdammelserna om krav for koldioxidutslédppen fran nya létta fordon.
Kraven innebir en sinkning av utslapp med 55 % for personbilar (50 %
for ldtta lastbilar) jaimfort med 1990 ars nivéer till 2030, och en sdnkning
med 100% till 2035. Det sistndmnda ar ett nytt EU-mal som innebér
nollutsléappskrav for nya létta fordon fran 2035.

Energimyndigheten har framfort i remissvar att styrning mot nollutslapp
bor ske med ett livscykelperspektiv i stillet for avgasrorsutslapp,
eftersom det idag saknas styrning mot energi- och resurseffektivitet i
tillverkningsfasen. Energimyndigheten anser vidare att en styrning som
explicit eller implicit forbjuder vissa tekniker &r olycklig, och framhéver
vikten av att ta hdnsyn till energieffektivitet. Reglering av
avgasrorsutsldpp innebér att energieffektivitetskrav finns fér fordon med
forbranningsmotor, samt att fordonets storlek och vikt spelar in, men
detsamma géller inte for elfordon eller brianslecellsfordon som alla -
oavsett storlek eller effektivitet - har noll utsldpp ur avgasroret.

Energimyndigheten uppskattar att en markning enligt vart forslag tidigast
kan implementeras kring 2024, och utgar ifrdn marknaden sdsom den ser
ut idag och de niarmaste dren. Energimarkningsforordningen
rekommenderar att en energimérkning ska utformas for att kunna ”halla” i
minst 10 &r innan den behover revideras. Markningen bor utformas utifran
de behov av styrmedel som finns vid tiden for implementering, och da ar
det angelédget att se pd vilka mal som styrmedlet ska bidra till att uppna.

Medan fokus betraffande transportsektorn tenderar att hamna pa utsléapp
vid korning, och en drastisk sdnkning av dessa utslépp, sé ar vart uppdrag
att se pa helheten dér utsldpp fréan ett livscykelperspektiv samt
energianviandning och 6vriga luftfororeningar lyfts fram. Sérskilt
energianviandning och -effektivisering ar av stor vikt i arbetet att uppna
Sveriges miljomal. Detta kan ske bade med styrning av kopbeslut men
ocksd med hjilp av incitament for tillverkare.

Ett viktigt syfte med konsumentinformation &r att virna konsumentens
intresse i att kunna fatta ett vilgrundat affarsbeslut. En obligatorisk
konsumentinformation ger végledning i en marknad som satsar stora
resurser pa marknadsforing, och dar miljoargument utgdr ett av de
dominerande budskapen. Detta har uppméarksammats av
Konsumentverket, som har arbetat tillsammans med branschen for att
skapa riktlinjer for foretag, och som har férdjupad information om just
miljopéstdenden i marknadsforing av fordon pé sin hemsida'. Fordon har
stor och komplex miljopéverkan, och ett viktigt syfte med en forbéttrad
vagledning ar att ge konsumenten en fullstdndig bild. I mars 2022
presenterade EU-kommissionen ett forslag till direktiv?® om mer
konsumentmakt i den grona omstédllningen genom béttre skydd mot
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otillborliga affdrsmetoder och béttre information. Forslaget &r en del 1 ett
lagpaket inom ramen for den gréna given, och innehéller nya
informationskrav p& miljopdstdenden i marknadsforing.

Informationsunderlaget for vigledningen &r véldigt brett och komplext,
och avgrinsningar behover séledes goras for att uppné kravet pé att
végledningen ar lattforstaelig for konsument. Vilka avgransningar och
vigval som har gjorts utvecklas ldngre ner i rapporten.

Malséttningen ér att rapporten ska ge ett gediget underlag till varfor
utredningen har valt de avgrédnsningar och véigval som har valts, men det
ger ocksé ett underlag som mojliggdr och belyser andra mojliga
avgrdnsningar och vigval, da forslagets utformning kan i sig utgora ett
vildigt flexibelt styrmedel vars sammanséttning kan utformas pa olika
sétt i syfte att uppna specifika mal. Det som oavsett vigval eller
avgransningar dr kanske det viktigaste, dr att vigledningen upprétthaller
troviardighet bade frdn konsumenten och fran branschen, och den
forenklingen av dmnet som 4r nodvandig for att uppna en lattforstaelig
végledning kriver vilunderbyggda informationsurval och robust data.

Ett syfte som genomsyrar arbetet dr energieffektivisering. Vagledningen
ska bade leda konsument mot mer energieffektiva fordon, samtidigt som
den skapar incitament for fordonstillverkare att energieffektivisera sina
fordon.

2.2 Tidsaspekten

En malsittning med energimérkningen enligt
energimirkningsforordningen é&r att energimérkningen ska fungera for sin
produkt i 10 &r*!, eftersom en revidering ar kostsam for alla inblandade
aktorer. For manga nya markningar kan dven paverka konsumentens
forstaelse och tillit till mérkningen negativt. Under de kommande 10 &ren
forvéntas radikala fordndringar inom fordonsbranschen, vad giller
teknikutveckling, lagkrav, andra styrmedel, med mera. Malsdttningen idag
kan tdnkas vara att vigledningen ska skilja mellan de olika drivlinorna,
inom de olika drivlinorna och mellan olika drivmedel. Om
nybilsmarknaden, antingen till f6ljd av lagkrav eller tillverkarnas egna
satsningar, ror sig mot enbart NUF kommer mérkningen att behova
utvecklas for att battre skilja mellan dessa fordon, och storre fokus
kommer behova lidggas pa tillverkningen och skrotning. En avvéigning
behdver goras mellan mirkningens livsldngd och dess dndamalsenlighet
vid tiden for inférandet. Med hénsyn till de forvantade férdndringarna i
fordonsbranschen under de kommande éren dr det osannolikt att en
mirkning som sjositts 2024 kan gilla i tio ar. Enligt
Energimarkningsforordningen kan en revidering av skalan utlosas av tva
konkreta fall. Den ena &r ndr 30% av produkterna finns i klass A och den
andra dr nér 50 % av produkterna finns i klass A och B tillsammans, samt
att ytterligare teknisk utveckling kan forviantas. Utredningen foreslar
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dérfor att det faststills kontrollstationer for utvérdering av védgledningens
dndamalsenlighet i forhéllande till i) det utbud av nya fordon som finns
till férsdljning, ii) tillgéngliga data betraffande livscykelanalyser for
fordon samt iii) 6vriga styrmedel for litta fordon. Ovriga styrmedel
betridffande fordon ar generellt ganska rorliga, och det bedoms av den
anledningen inte vara lampligt att koppla mérkningen till andra styrmedel
da det riskerar att resultera i behov av annars onddiga uppdateringar av
markningen. Forhoppningen &r att méarkningen i stéllet kan utgora en
stabil grund, med trosklar och indikatorer som 6vriga styrmedel kan
baseras pa.

Bade Batteriférordningen och nya regleringar betraffande
laddhybridfordon forvéntas finnas pé plats innan en eventuell
implementering av vidgledningen kommer till stind. Férhoppningen &r
dessutom att information om tillverkning och skrotning utvecklas pa EU-
niva under de kommande aren. Revision av fargskalan bor ske med
aterhallsamhet, men kan vara nddvandigt om nybilsférséljningen ror sig
mot NUF.

23 Svarigheter betraffande data

De uppgifter som ligger till grund for informationen i vigledningen ska i
forsta hand vara officiella fordonsuppgifter fran helbilsgodkdnnandet,
eller andra uppgifter faststdllda i erkdinda standarder eller lagstiftning. Det
finns stora skillnader i hur mycket data som finns tillgénglig betrdffande
de olika faserna i ett fordons livscykel, samt hur standardiserad sadan
data &r.

2.3.1 Anvéndningsfasen

Fordonets miljopaverkan under anvéndningsfasen dr vildokumenterad
och fordonsbranschen har under flera ar varit foremal for lagkrav vad
giller utslapp vid korning. Det finns lagstadgade testmetoder for att mita
bland annat utsldpp av koldioxid och andra partiklar, samt briansle- och
energianviandning (metoden och resultaten kallas WLTP, Worldwide
Harmonised Light Vehicles Test Procedure). Alla tillverkare ar skyldiga
att redovisa sadan data vid typgodkénnande av personbilar och litta
lastbilar. Dessa dr saledes offentligt tillgingliga uppgifter. For att
komplettera fordonsbranschens uppgifter om fordonets prestanda har dven
brinsletillverkare krav pa sig att redovisa data vilket innebér att det finns
robust offentliga data betriaffande olika aspekter av marknadsbrianslens
miljoprestanda. Det finns alltsé standardiserade berdkningsunderlag for
fordons miljopaverkan under anvindningsfasen, som kan ligga till grund
for fordonsspecifik information i en konsumentvégledning.

Det ér dock vilként att uppgifterna frain WLTP inte speglar verklig
bréansleforbrukning och utslapp sarskilt vil, och for laddhybridfordon ar
WLTP-virden sérskilt missvisande. For laddhybridfordon kan vérden for
koldioxidutslapp vara upp till 4 ganger for laga jamfort med verklig
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korning?. Detta innebir att anvindning av WLTP-uppgifter i miarkningen
kommer att ge laddhybridfordon en otillborlig fordel sett till verklig
miljopdverkan, jaimfort med fordon med andra drivlinor. Det hér hanteras
vidare i kapitel 6.1. Det finns dock ingen alternativ métningsmetod eller
datakélla for utsldpp och energianvéndning som kan ligga till grund for
markningen vid tiden for skrivande.

Den Europeiska Konsumentorganisationen BEUC anser att en liknande
korrektionsfaktor som den som anvinds av US Environmental Protection
Agency (EPA) bor appliceras pd WLTP-véirden. Denna faktor justerar upp
laboratoriebriansleforbrukningsvérden for att ge konsumenterna en mer
realistisk siffra av brinsleférbrukning pé vdgen. [ USA har denna 16sning
visat sig vara anvéindbar och tillimplig, bade for forbranningsmotorer och
for nollutslédppsfordon. Utredningen anser att det hér alternativet r en
mojlighet endast om en sddan korrektionsfaktor faststills av EU-
kommissionen eller liknande instans, vilket inte finns idag.

BEUC, och dven organisationen Transport and Environment, har ocksa
lyft vikten av Real Driving Emissions tester (RDE-tester) for att
kontrollera gapet mellan WLTP-vérden och verkliga vérden.
Genomforandeférordningen 2021/392 om dvervakning och rapportering
av uppgifter om koldioxidutsldpp frdn personbilar och létta nyttofordon
kraver att tillverkare och medlemsldnder, fran och med 2021, samlar in
och rapporterar verklig brénsle- och/eller energianvindning fran
personbilar och ldtta nyttofordon till EU-kommissionen. Fran och med
december 2022 ska kommissionen varje &r publicera anonymiserade och
aggregerade dataméngder for personbilar respektive lédtta nyttofordon
samt for olika drivlinor.

Utredningen anser att RDE-virden, sdsom de rapporteras idag, svarligen
kan ligga till grund for konsumentinformation eftersom de inhdmtas fran
fordon som dr och har varit i bruk och inte &r tillgéngliga till vartenda
fordon vid tiden fér mirkning. Anvédndning av RDE-virden bor dock
utvérderas ldngre fram ndr mer RDE-data finns tillgéngligt, for att
analysera om det finns ett sitt att utnyttja informationen for
konsumentvégledningen.

En annan aspekt som dr relevant att notera betriffande uppgifter fran
anviandningsfasen ir att den information som kan férmedlas i en mérkning
maste visa miljopaverkan baserad pd en genomsnittsanvandning. WLTP-
virden dr just genomsnittsvéirden, vilket gér dem ldmpliga att anvénda for
att kunna jamfora olika fordons miljopaverkan mot varandra. Men detta
garanterar inte att konsumenten fér rétt information betrdffande den
miljopaverkan som just hen skulle orsaka. Korning i tétort, p& landsvig
och pa motorvag ger upphov till avsevért olika resultat vad géller utslapp
och energianvidndning. Vilken temperatur fordonet befinner sig i,
anvdndning av motorvirmare, anvdndning av luftkonditionering, tillgang

29



till och benégenhet till laddning, last, behov av kupéviarme &r alla faktorer
som paverkar utsldpp och drivmedelsforbrukning.

2.3.2 Tillverknings- och skrotningsfasen

Det finns i dagslidget inga allmént erkénda berdkningsmodeller for
miljopaverkan vid tillverkning av fordon, varken i standarder eller i lag.
Nagra erkdnda metoder for livscykelanalyser av fordon finns inte, och
dven om manga fordonstillverkare arbetar mycket med livscykelanalyser
sa finns det ingen enskild modell eller metod som anvinds av alla aktorer
1 fordonsbranschen

Idag finns en viletablerad internationell standard for livscykelanalys i
ISO 14040 och ISO 14044 dir den forstndmnda anger principer och
struktur for en livscykelanalys och den sistndmnda beskriver krav och
anvisningar for densamma. Livscykelanalys-standarderna ska sdkerstélla
transparenta, trovardiga, repeterbara och kommunicerbara resultat.
Déremot 6ppnar standarderna upp for olika tillvigagangssatt vid matning
och griansdragningar vilket kan leda till skillnader i konsekvens,
tillforlitlighet och jimforbarhet av utvirderingsresultaten.

International Reference Life Cycle Data System (ILCD) &r darfor ett
initiativ som utvecklats i syfte att ge vigledning for béttre
kvalitetssékring vid tillimpning av livscykelanalyser. Den utveckling som
skett med sé kallade produktspecifika regler (Product Category Rules,
PCR) har som uppgift att hantera just problematiken med att fa till
jamforbarhet mellan olika LCA-studier inom en produktgrupp.

EU har édven tagit fram metodiken Product Environmental Footprint (PEF)
med malet att fa foretag att berdkna sina produkters miljoprestanda pé ett
gemensamt sitt. Genom underliggande produktkategoriregler som styr hur
miljopéverkan for en specifik produktgrupp ska beriknas mojliggors
direkt jaimforbarhet mellan produkter. Denna utveckling ar starkt
forknippad med utveckling av LCA-baserade miljovarudeklarationer och
regleras i den internationella standarden 1SO14025.

Inom regelverket for PEF saknas det i dagslidget ett erként
harmoniserande regelverk géllande livscykelanalys for fordon pa
europeisk nivd. Det forekommer enskilda produktkategoriregler fran
EPD-program som exempelvis PCR 2016:04 vilken styr framtagandet av
EPD:er for offentliga och privata personbussar, men @ven hir saknas
produktkategoriregler for litta fordon.

Situationen idag

Energimyndigheten har latit IVL sondera biltillverkares mdjlighet att
rapportera in data betréffande fordonets tillverknings- och skrotningsfas®.
IVL har med hjélp av MOBILITY Sweden natt ut till den sistndmndas
samtliga medlemmar, och har kontaktat 6vriga svenska representanter for
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fordonstillverkare direkt. IVL skickade ut en enkit med fragor kring
vilken tekniska data gillande miljoprestanda och miljopaverkan som
tillverkare har mdjlighet att rapportera. IVL fick inga svar pd denna enkat.
Det ér oklart varfor inga tillverkare svarade, men det kan antas generellt
att importdrer och generalagenter inte sjélva har tillgéng till sidan data
utan enkédten kréver hantering pd annat héll inom organisationen, vilket
kan ha varit svart att nd via den svenska representanten.

En fordonstillverkare 14t meddela via e-post att enkdten och dess fragor ar
relevanta for dem men att de inte har mojlighet att ge svar i dagslaget pa
grund av organisatoriska skél. En representant 1dt meddela att de behdvde
skicka enkédten vidare da flertalet av frigorna riktar sig till tillverkningen
och att det skulle medfora en ldngre svarstid.

IVL har dven héllit intervjuer med en handfull tillverkarrepresentanter,
vilket har indikerat att fragestéllningarna och det dvergripande d&mnet ar
hogst relevant och ndgot som finns pa agendan ute i industrin. Det finns
dven indikationer pa att manga redan arbetar med de fragor som
behandlas i enkéten och att den information som efterfrdgas i viss
utstrackning redan finns hos bilféretagen.

Samtidigt dr frigan om att rapportera in energi- och miljodata fran
tillverkningsfasen till svenska myndigheter helt ny for
bilrepresentanterna. Det finns inget sddant system i drift vare sig i Sverige
eller 6vriga EU och det finns inga fungerande system for att leverera
standardiserade data om energi- och miljoaspekter fran tillverkningsfasen
for samtliga ldtta fordon i tillverkarens utbud. Vid samtal med
branschorganisationen MOBILITY Sweden gavs bilden att denna typ av
fragor i nuldget troligen kommer vara mycket svara att besvara for
importorer och generalagenter.

Eftersom endast muntlig information frén ett par fordonstillverkares
importorer erholls, som var forsiktigt positiva till rapportering och alltsa
inget svar pa enkiten, kan inte manga slutsatser dras i detta skede.

Som det ser ut nu kommer batteritillverkarna att bli tvungna att utfora
LCA-studier for batterier till f6ljd av den kommande batteriférordningen
inom EU, med krav pa LCA som i s& hog utstrackning som mdjligt ska
vara baserad pa specifika (inte generiska) life cycle inventory (LCI)-data.
Det kan ses som ett forsta steg mot att specifika LCI-data inhdmtas for
alla steg i leverantdrskedjan for ett fordon.

Det finns produktkategoriregler (PCR) for bussar inom internationella
systemet for certifierade miljovarudeklarationer (internationella EPD-
systemet) och bussforetaget IRIZAR har publicerat tva certifierad
EPD:er**. Det ar alltsa tekniskt mojligt att publicera LCA-studier for
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vagfordon. Dock maéste en stor andel av data fran leverantorer vara
generiska i dagsldget i brist pa primérdata.

Schabloner

Eftersom fordonsspecifika data inte finns att tillgd, har IVL tagit fram tva
schabloner per drivlina, for energidtgéng respektive for koldioxidutslépp
under tillverkning och skrotning sammanréknat. Schablonerna motsvarar
den genomsnittliga energidtgdngen och de genomsnittliga utsldppen av
vixthusgaser pa global nivé vid tillverkning, skrotning och atervinning.
De ska vara representativa for de fordonsmodeller som idag férekommer
pa svenska marknaden, och de viarden som anvinds motsvarar en
mellanstor personbil, stor personbil av typen SUV samt litt lastbil.
Schablonvérdet multipliceras sedan med tjanstevikten for att fa en
schablon per drivlina som varierar beroende pa fordonets vikt.

Metoden innebér att det tas fram ett teoretiskt virde som avser
energiatgang “per kg producerad bil” for de olika drivlinorna. Samma sak
g0rs for utslapp av viaxthusgaser. Vardena fas fram genom att utga fran
teoretiska uppgifter om en viss fordonstyp (mellanstor personbil och
SUV) och dividera dessa med den fordonsvikt som anges i litteraturen att
man har utgatt fran for den fordonstyp som beskrivs. Detta framrdknade
virde multipliceras sedan med den tjdnstevikten pa det fordon som ska
mairkas.

Schablonerna som har anvénts i den héir utredningen har sitt ursprung i
studien fran Ricardo®, enligt IVL:s forslag?. Méjligtvis och
forhoppningsvis kommer denna studie uppdateras eller s& publiceras en
ny lika gedigen rapport fore 2024, som i s fall bor anvindas i stéllet. Det
bor utvirderas kontinuerligt for att sdkerstilla att markningen ger aktuell
information till konsumenter.

Motivet till att anvénda denna typ av schablonvérde &r att data hdmtas

direkt fran litteraturen. Uppgifter om tjdnstevikt dr ocksa lattillgdngliga i
vagtrafikregistret. Endast ndgra enkla berdkningar behover géras. Man ar
darmed inte beroende av uppgifter fran fordonstillverkare eller importor.

Fordelen ar att konsumenten presenteras med ett enkelt varde utifran
energi- och klimataspekter i tillverknings- och skrotningsfasen som &r
proportionella mot fordonets storlek. Detta virde kan ocksa jdimforas med
motsvarande aspekter under anviandningsfasen.

Nackdelen &r att virdena &r vildigt schablonmissiga. De visar heller inte
skillnader mellan olika produktionsmetoder eller batteristorlekar och
deras kemiska sammanséttningar. Berdkningsmetoden skulle kunna bli
foremal for diskussioner eller ifragasittanden eftersom virdena inte
enbart dr hirledda fran litteraturuppgifter utan dessutom multiplicerade
med tjdnstevikten hos en viss bilmodell. Det kan ge intryck av att vardet
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ar representativt for just den bilmodellen medan det i sjdlva verket ar ett
medelvirde for en typbil som har rdknats om. Den datakélla som viljs kan
dessutom kritiseras for att inte vara representativ for de fordon som maérks
upp, eller for att vara ofullsténdig och liknande. Ytterligare kritik kan
vara att miljopéverkan inte skalar helt linjart med vikt, vilket skulle leda
till att resultaten dr mest korrekta for fordon med tjanstevikter i ndrheten
av den vikt som dataunderlaget anvénder.

Utredningen ldgger trots det fram forslaget med schabloner da den anser
att detta dr det bdsta sittet att presentera information om fordonets
miljopaverkan under sin livscykel for konsumenten, utifran tillganglig
data. Syftet ar att lyfta livscykelperspektivet samt att belysa
miljopaverkan under tillverkning och skrotning for konsumenten pa ett
begripligt sitt. Det ska vara tydligt for konsumenten att information om
fordonets tillverkning och skrotning utgar fran globala genomsnitt och att
det framst ger mojlighet att jimfora mellan drivlinor, med hénsyn tagen
till tjanstevikt. En fordjupad forklaring pa de 6vervidganden som har
gjorts i utformning av den hér informationen i konsumentvigledningen
finns i kapitel 5.6.

Forvantad utveckling

EU-kommissionen ska enligt artikel 7.10 i EU-forordningen om
utslappsnormer utvardera mojligheten att utveckla en gemensam metod
inom EU for bedomning och rapportering av koldioxidutsldpp under latta
fordons livscykel for fordon som slédpps ut pd EU marknaden. Detta ska
ske senast 2023. Motsvarande atagande finns betrédffande tunga fordon i
Forordning 2019/1242.

2021 kom det ett forslag”’ pa dndring av EU-férordningen om
utslappsnormer inom ramen for den Grona Given, dir denna artikel
varken kommenteras eller foreslas dndras. Det finns dock en referens till
Ricardo-rapporten i forslagets konsekvensutredning®® dér det anges att
metoden som rapporten utvecklar inte ldmpar sig for att berdkna
livscykelutslapp fran individuella fordon, utan ytterligare utredning krévs.

I ett Q&A dokument om &ndringsforslaget®

svarar Kommissionen pa
frigan om huruvida de kommer att ta fram LCA-metoder for att berédkna
fordonsutslépp. Svaret bekréftar att det 4r en mycket komplex fraga, och
att det dr oklart huruvida det &r mojligt att ta fram LCA-metoder for
lagstiftningsindamaél, med tilligg om att mervérdet av en

standardutformning &r begrénsat.

Den europeiska branschorganisation for fordonsindustrin, ACEA
(European Automobile Manufacturers’ Association) har publicerat ett
position letter*® i november 2021 dir de framfor att livscykelanalys bor
forbli frivilligt och inte kan anvéndas i lagstiftning, frdmst pa grund av
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den enorma komplexiteten av fordon och leverantoérskedjor inom
fordonsindustrin.

Inom FN-organet UN-ECE (Economic Commission for Europe) hanteras
internationella fordons-reglementen av Inland Transport Committee,
World Forum for Harmonization of Vehicle Regulations. Inom deras
Working Party on Pollution and Energy (GRPE) har japanska och
koreanska representanter begért att mojligheten att begéra in LCA-
relaterade data om fordon fran tillverkare ska tas upp pa arbetsgruppens
s& kallade Priority list. Det pagar arbete for att uppdatera Priority list
2022 - 20233!, Sverige stodjer den positionen.
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3  Fordons miljopaverkan

I takt med att elfordon blir allt vanligare pa bred front, samtidigt som
elektrifiering av transportsektorn lyfts som en viktig aspekt for Sveriges
omstillning till nollutslépp, blir fokuset pa utslédpp ur avgasroret bade
inaktuell och otillrdcklig. Brénsleforbranning &r den i sérklass
dominerande orsaken till miljopaverkan fran fordon med
forbranningsmotor, vilket forklarar varfor lagstiftaren har lagt fokus pa
det. Men detsamma géller inte elfordon. Elfordon genererar inga utslépp
ur avgasroret men ger ddremot upphov till en betydande miljopaverkan i
tillverkningsskedet jamfort med fordon med traditionella
forbranningsmotor.

For att ge en mer representativ bild av fordonets sammanvégda energi-
och miljoprofil racker det darfor inte ldngre att méta utslapp ur
avgasroret, utan hinsyn maéste tas till bdde produktion och skrotning av
fordon, d.v.s. fordonets hela livscykel, men dven till drivmedlets hela
livscykel. Utredningen stravar efter att ta detta helhetsgrepp i analysen av
konsumentvigledningen.

Utredningen har valt att dela upp fordonets livscykel i tre faser —
tillverkning, anvdndning och skrotning — for att analysera fordons
miljopaverkan over hela livscykeln. Den hér uppdelningen &r ett vanligt
sétt att angripa en livscykelanalys. Den ldmpar sig ocksa vl for fordon,
dar granserna mellan dessa faser ar valdigt tydliga.

Produktion Anvandning
Lee =N 0
Y

Figur 4: Faserna i livscykelanalysen32.

31 Anvéandning

Som syns i Figur 4 ovan dr miljopaverkan under anvandningsfasen till
stor del en f6ljd av drivmedlets miljopéverkan, och for att tillimpa ett
livscykelperspektiv i arbetet med anviandningsfasen édr det nddvéndigt att
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beakta drivmedlets livscykel. De relevanta miljopaverkningarna under
anvéndningsfasen ar utslépp, energianvéndning och slitagepartiklar.
Dessa ar alla métbara och reglerade miljopaverkningar och behandlas i
mer detalj i kapitel 3.

En orsak till miljopéverkan under anvéndningsfasen som utredningen inte
har fordjupat sig i dr service och underhdll, d.v.s. reservdelar och
forbrukningsvaror som t.ex. dick, motorolja, spolarvitska etc. (byte av
drivlinebatteri omfattas inte). Enligt Ricardo-studien dr miljopéverkan
fran service och underhall relativt obetydlig i férhallande till 6vriga
aspekter. En generell observation &r att miljopéverkan fran service och
underhill dr nagot storre for fordon med férbranningsmotor dn for
eldrivna fordon®*.

En utmaning betridffande anvindningsfasen ar att utslappsnivan och
energianvindning i stor utstrickning paverkas av hur fordonet anvénds.
WLTP-virden baseras pé en standardkorcykel som ger jamforbara vérden,
men hur vil det stimmer 6verens med verkligt utslapp och
energianviandning beror till stor del pa hur féraren anvénder fordonet.
Utredningens forslag gor det mdjligt att visa hur anvindaren till viss del
kan paverka sina utsldpp genom sitt val av drivmedel, men dven hér hade
mer information varit 6nskvért (sérskilt vad avser laddhybridfordon, mer
om detta i kapitel 6.1).

Det som inte dr mojligt 1 en statisk méarkning dr att visa hur andra faktorer
sasom korsatt, kupéviarme, anvdandning av motorviarmare,
omgivningstemperatur, last, laddningsfrekvens etc. paverkar utslapp och
energianvindning. Det hér dr relevant information som kan bidra till att
minska utsldppen fran transportsektorn om kunskapsnivan hojs, men
markningen ar inte ett lampligt medel for att formedla det. Del av den hér
informationen kan ddremot finnas pa QR-kodens landningssida.

3.2 Tillverkning och skrotning

Tillverkningsfasen star for en betydande del av ett fordons samlade
miljopaverkan. Detta giller sérskilt elfordon (och i forléngning
laddhybridfordon) som tillverkas i lander med hog koldioxidintensitet av
elen och sedan anvénds i Sverige eftersom den svenska elmixen ger
eldrift véldigt 14g klimatpaverkan under anvindningsfasen.

Energimyndigheten har 1atit IVL undersdka och sammanstélla den senaste
forskning och praxis inom livscykelanalys av létta fordon, i syfte att
analysera vilka mojligheter som finns att presentera information om
fordons livscykelmiljopéverkan i en konsumentvégledning. I rapporten
ingér analys av tillverknings- och skrotningsfaserna, information om
miljopaverkan, samt framtagning av schablonvérden for
konsumentvégledning.
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Det saknas standardiserade metoder for livscykelanalyser av fordon, trots
att mycket arbete har gjorts pa omradet. IVL har utgéatt frdn den senaste
jdmforande LCA-studien mellan olika fordonsslag, som leddes av
konsultfirman Ricardo plc for EU-kommissionen 2020%. Ricardo-
rapporten dr omfattande med omvarldsbevakning, inhdmtande av
information fran intressenter och egna LCA -berdkningar som bygger pa
det som forfattarna bedéomde var den bésta data som fanns att tillgé da
studien utférdes. I Ricardo-rapporten kan miljomaéssiga skillnader mellan
olika typer av ldtta fordon utlésas.

Skrotningsfasens miljopaverkan bestdms huvudsakligen utifran
mojligheterna till materialatervinning. Berdkningsmetodiken for detta tar
hénsyn till huruvida skrotat material kan ge révara till nésta produkts
livscykel samt att atervunnet material som anvinds ér fran tidigare
produkters livscykler (metoden féljer Product Environmental Footprints
(PEF) principer). Skrotningsfasen blir alltsd en ”minuspost” i
miljopdverkan och utredningen har valt att ge ett samlat viarde for
tillverkning och skrotning tillsammans.

Storsta skillnader i dessa samlade virden hérror fran olika drivlinorna.
Bilarna, drivlinorna bortraknade, ar ganska lika: De bestar till stor del av
stal, gjutjarn, aluminium och plast i olika kvaliteter. Dessutom innehaller
de metaller séisom magnesium, koppar och molybden. Manga av
metallkvaliteterna har legeringar i sig bestdende av andra metaller, sdsom
exempelvis krom och nickel. Basfordonet, drivlina och batteri exkluderat,
vager ungefdr samma for olika drivlinor. Det beror bland annat pa att
nuvarande elbilar m.m. oftast dr byggda pé en ICE plattform, alltsa en
traditionell plattform, och ddrmed delar samma tekniska bas. Det finns
dock en snabb utveckling kring dedikerade plattformar, vilket kan komma
att visa en viktdifferentiering for olika drivlinor dven i det hdnseendet,
framover.

3.2.1 Olika drivlinor
Det som skiljer mellan drivlinorna vad géller deras miljopaverkan ar
alltsa framfor allt komponenterna som utgdr sjdlva drivlinan.

ICE-fordon och gasfordon

Det som utmarker ICE-drivlinan for bensin och diesel ar
forbranningsmotorn, vdxelladan, brinsle-tanken och
avgasreningssystemet. Gasfordon &r snarlika ICE-drivlinan med undantag
for briansletanken som &r trycksatt. Gastanken bestar ofta av kolfiber, som
ar resurskridvande att tillverka, och det ar oklart huruvida den kan
atervinnas.

Elfordon
Elfordons drivlina innehéller energilager i form av ett laddningsbart
batteri (oftast litiumjon), en omriktare och en elmotor. Ett elfordon har
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ingen forbranningsmotor. Den innehdller 4ven hog-spanningskablar,
oftast innehédllande koppar, och elektronik kring sjélva batteriet.
Vixellddan ar enklare dn for ICE-fordon. Det finns olika typer av batteri-
kemier, men samtliga nuvarande varianter innehéller ett flertal olika
metaller och andra resurser med hdg hallbarhetspaverkan. Aven elmotorn
innehaller oftast olika kritiska rdmaterial.

Laddhybridfordon

Laddhybridfordon har bade eldrift med exempelvis litiumjonbatteri som
energilager och konventionell drift med férbranningsmotor med
avgasreningssystem. Batteriet dr mindre 4n det for rena elfordon.
Elhybridfordon innehéller forbranningsmotor med avgasreningssystem
samt ett litet litiumjonbatteri och en elmotor.

Branslecellsfordon

Brinslecellsfordons drivlina innehéller en brénslecell, som omvandlar
vitgas till el, vattendnga och forlustvirme. Brénslecellen kan vara av
olika slag men alla innehdller en katalysator, ofta bestaende av négra
gram, platina, som ar mycket séllsynt, eller annan metall ur
platinagruppen. Vitgasen lagras i ett kérl, till exempel ett tryckkérl som
ar uppbyggt av kolfiber. Elen fran brianslecellen driver en elmotor som
driver bilen.

Miljdaspekter kopplade till produktion av olika drivlinor
Ricardo-rapporten har granskat klimatpaverkan (utslapp av
koldioxidekvivalenter), men ocksa energianvindning samt dvriga
miljopéverkanskategorier. For alla undersokta miljopaverkanskategorier
samt klimatpaverkan och energianvidndning har elfordon (nedan BEV)
hogre vérden for produktion &n ICE-fordon. Det é&r till stor del en
konsekvens av mer gruvbrytning och raffinering av de metaller som
behovs for att bygga elektriska drivlinan, i forsta hand batterierna men
ocksd elmaskinerna och elektroniken. Virdena som presenteras i
rapporten géller inte endast drivlinan utan hela bilen.

I studien fran Ricardo beaktas foljande miljoaspekter kopplade till
produktion av respektive typfordon:

e Energianvindning

e Global uppviarmning

e Forsurning

e Overgddning

e Partikelutslapp (PM2.5)

e Bildandet av marknira ozon

e Skadandet av ozonlagret

e Vattenresurser (water scarcity, tar hansyn till huruvida resursen ar
knapp)

e Biodiversitet

e Resursknapphet
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e Landanvédndning

e Humantoxicitet

e Svarighet att atervinna

e Svarighet for aterbruk
En sammanstillning av miljoaspekterna kopplade till olika drivlinor finns
presenterade i Tabell 2 nedan. Miljoaspekterna redovisas som en
procentsats i relation till virdena for ICE som utgor basscenariot. Det som
visas géller dagens ldge och dr mycket ungeférliga siffror. Det pagar en
intensiv utveckling inom batteriomradet och nya typer av batterier
forvéntas tas fram inom kort. Samtidigt kommer nya batteriférordningen
innebédra hogre upplosning i underlaget vilket sammantaget kommer
péverka virdena i tabellen.

Tabell 2 Sammanstallning av miljdaspekter kopplade till olika fordonstyper dar de mycket
ungefarliga siffrorna ar baserade pa studien fran Ricardo. Data galler for hel bil och
graderingen som hamtades ur figurer i rapporten jamfér med ICE bensin/diesel.

Miljoaspekt/ produktion av bil eller ICE ICE natur- Elfordon  Laddhybridfordon/ Branslecells-
latt lastbil bensin/ Ibiogas hybridfordon fordon
diesel
Energianvandning 100% 110% 170% 130% 150%
Global uppvarmning 100% 100% 160% 120% 150%
Forsurning 100% 100% 280% 140% 190%
Overgédning 100% 110% 240% 140% 170%
Partikelutslapp (PM2.5) 100% 110% 230% 150% 170%
Bildandet av marknéra ozon 100% 100% 250% 140% 180%
Skadande av ozonlagret 100% 100% 120% 120% 120%
Vattenresurser ("water scarcity”, tar 100% 100% 250% 200% 400%
hansyn till huruvida resursen ar
knapp)
Biodiversitet (uppskattat av IVL) 100% 100% ++ (om Li fran ++ (om Li fran +
saltsjoar) saltsjoar)
Resursknapphet, abiotiska resurser 100% 110% 200% 150% 160%
(finns manga olika metoder att mata
pa och kan ge mycket olika resultat)
Landanvéandning 100% 100% 140% 120% 130%
Humantoxicitet 100% 00% 220% 140% 170%
Miljoaspekt/ atervinning av bil eller ICE ICE natur- Elfordon  Laddhybridfordon/ Bréanslecells-
latt lastbil bensin/ Ibiogas hybridfordon fordon
diesel
Svarighet att atervinna 100% + (Kolfiberi  ++ (om elmotorn ++ (om elmotorn + (platina-
(uppskattad av IVL) bransle- innehaller innehaller sallsynta gruppens
tanken svar séllsynta jordartsmetaller) metaller
att atervinna)  jordartsmetaller) atervinns inte
till 100%)
Svarighet for aterbruk 100% 100% + (aterbruk av + (aterbruk av 100%

(uppskattad av IVL) batteriet ganska
komplicerat men
mojligt sarskilt
om Battery
Management
System-data

delas)

batteriet ganska
komplicerat men
mojligt sarskilt om
Battery
Management
System-data delas)
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Som tabellen visar har tillverkning av ICE-fordon ldgst miljopaverkan i
alla kategorier. IVL har ocksé granskat andra studier utdver Ricardo-
rapporten som bekréftar dessa slutsatser.

Ytterligare aspekter

LCA-studier ticker inte hela problematiken kring resursfragan och det
fanns inte heller uppdelat vilka metaller som betyder mest for paverkan pé
anviandande av abiotiska resurser.

Batterimetallerna kobolt och litium star pa EU:s kritiska lista vilket
innebar att de dr ekonomiskt viktiga samtidigt som tillgdngen ar osdker.
Pa senare tid har nickel uppmérksammats, eftersom det kommer att kravas
mycket mer for de nickelrika batteri-kemierna som i dagsldaget utvecklas.
Nya nickelgruvor maste till och planeras i stor utstrackning i Indonesien
dir den biologiska méngfalden kommer att padverkas negativt. Pdverkan
pa befolkning, som maéste flytta for ny gruvbrytning i olika ldnder ar
ocksa stor. For littumutvinning fran saltsjoar finns ocksa problem med
biodiversitet och dven vattentillgang, eftersom de ar lokaliserade till
mycket torra omrdden. Utvinning av naturlig grafit for batterierna ar
ocksd mycket smutsig och sker till storsta delen i Kina. Dock kan
syntetisk grafit anviindas for batterier.>®

Platinagruppens metaller dr geologiskt extremt sillsynta och de finns i
endast laga halter, d&ven dér de utvinns och darfor blir det stora mangder
gruvavfall vid brytning av dessa. Utvinningen sker endast i ett fatal
lander.

Problemet med de sidllsynta jordartsmetallerna &r att det dr en
komplicerad och smutsig utvinning. I dagsldget utvinns nastan allt i Kina
dér malmen dessutom har viss radioaktivitet, som ger upphov till
radioaktiva fororeningar i vattnet. Eftersom dessa rdmaterial &r sa
problematiska dr det viktig att minimera anvindningen och/eller sikra
atervinningen.

Det finns ocksé svarigheter nir det giller vad som &r optimalt vad géller
materialval och tillverkning. En optimerad fordonskonstruktion kriver
oftast kritiska och resursknappa material sisom en viss mingd kobolt
(kritiskt) 1 batteriet eller sdllsynta jordartsmetaller (kritiska) i
permanentmagneten i elmotorn. Om en konstruktion med mindre
resursknappa eller kritiska ramaterial viljs, 6kar ofta energianvindning
vid korning av fordonet och/eller &terbruk forsvaras (integrerad och
svardemonterbar konstruktion) liksom minskad mojlighet for atervinnare
att ta hand om materialen i vinstdrivande syfte (for att s lite av vérde
finns att utvinna). Det blir alltsa tva parametrar som star mot varandra;
konstruktion kontra anvéndning, som torde vara mycket svara att viga
samman i en mirkning, och langt bortom komplexitetsnivdn som en
konsumentvégledning férmar.
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En annan liknande motséttning mellan tillverkning/skrotning och
anvéndning dr att ménga av de lattviktsmaterial som forutspas anvéndas i
storre utstrdckning i framtiden (for att forbéttra energianvindning under
anviandningsfasen) raknas hogt vad giller deras GWP-paverkan (Global
warming potential), sérskilt aluminium, magnesium och kolfiber.
Detsamma géller médnga material som anvinds i elfordon och deras
batterier.’’

Sammanfattningsvis kan det konstateras att livscykelanalys av en sa
komplex produkt som fordon dr mycket 6nskvird for att komma fram till
en balanserad betraktelse av totala effekten, men dr komplext och ett
mycket omfattande arbete. Helikopterperspektiv méste déarfor intas for att
kunna finna ett sitt att presentera informationen i en
konsumentvégledning med uppdrag och ambition att vara kort och
lattforstdelig. Sdsom framgar ovan innebdr den stora utveckling inom
batteriteknik, och den forvintade Gvergangen till elektrifierade létta
transporter en brant 0kning av efterfrdgan pé resurser vars framtagande
innebar betydande miljopaverkan i andra lander. Det ar viktigt att den héar
snabba utvecklingen sker med ett helhetsperspektiv vad giller den globala
miljopéverkan. Darfor dr det viktigt och nddvindigt att lyfta s& mycket
som mojligt av den globala miljopaverkan, ur ett livscykelperspektiv, pa
agendan. De 6verviganden som utredningen har gjort vad géller hur
informationen kan presenteras i konsumentvéigledningen finns i kapitel
5.6.

Tillverkning och skrotning har aldrig tidigare sa tydligt stétt i konflikt
med hallbarhetspaverkan av anvindningsfasen som nu i omstéllningen av
transportsektorn till elektrifiering. En del av dagens problem ligger i att
totalen av héllbarhetspaverkan inte har kunnat ingé i designparametrarna
nir produkten var i sin utveckling. Framtida produkter kommer
forhoppningsvis vara mycket mer balanserade tack vare paverkan genom
Ekodesign, due diligence, batteriférordningen m.m.
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4  Vagledningens utformning

41 Markning och fordjupad information
Enligt uppdragsbeskrivningen kan Energiméirkningsforordning utgoéra en
utgéngspunkt vad géller utformningen av vigledningen. Energimérkning
finns for ett flertal produkter i Sverige och &r vélkédnt bland konsumenter.
Férgskalan ger snabb och lattillginglig information.

Figur 5: Exempel pa fargskala enligt europeiska energimarkningen

Utvirderingen av direktiv 99/94 som genomfordes 2021 menar ocksa att
den effektivaste informationskanalen &r en standardiserad
fordonsmérkning med samma typ av fiargkodning som den europeiska
energimirkningen anvinder. Energimirkningsforordningen foreskriver att
produkterna ska forses med en etikett samt ett produktinformationsblad.
Detta gor det mojligt att ge grundldggande information i en mérkning, och
mer detaljerad information for den som vill fordjupa sig, i ett tillhdrande
informationsblad. Utredningen anser att ett liknande upplagg ar lampligt
for fordon, dé information om ett fordons miljopaverkan &r sa pass
omfattande och komplext att allt inte kan rymmas pa en mérkning.

Mirkningen ska vara lattoverskadlig och presentera den viktigaste
informationen om fordonets miljopaverkan. En QR-kod pa markningen
foreslds sedan leda till ett slags produktinformationsblad som ger
strukturerad information om samtliga informationspunkter som &r
relevanta utifran uppdragsbeskrivningen. QR-kodens landningssida
foreslas finnas tillgédngligt pa en uppdaterad version av bilsvar.se dir
kompletterande information om det specifika fordonet ska finnas,
tillsammans med generell information om olika fordons miljopaverkan.

4.2 Informationspunkter

4.2.1 Grundldggande avgrdnsningar

Utredningen har utgatt fran uppdragsbeskrivningen som grund for de
grundlédggande griansdragningarna. I forsta hand géller uppdraget fordons
miljopdverkan, med ett livscykelperspektiv som mal.
Kostnadsinformation dr svar att faststélla i en statisk markning da pris
péaverkas av marknaden och av fordnderliga skatterelaterade styrmedel,
drivmedelspriser ar rorliga, fordon kan oftast koras pa flera olika typer av
drivmedel, och drivmedelsforbrukning varierar mycket beroende pa
korstil och anvéndarens korbehov. Kostnadsfragor ligger dessutom
utanfér Energimyndighetens kompetensomrade. Déarfor har utredningen
valt att utelimna information om kostnader av olika slag fr&n mérkningen.

Réckvidd for fordon med eldrift ar viktig information f6r konsumenten
och ges redan idag i stor utstrdckning av tillverkare i samband med
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marknadsforing. Information om rdckvidd behdver ocksé nyanseras da
den faktiska rackvidden beror pa ett stort antal faktorer sasom korstil,
véaderforhdllanden, laddningsfrekvens, m.m.. Det kan ocksa noteras att det
ar problematiskt fran ett miljopéverkansperspektiv att frimja storre
rdckvidd, eftersom stora batterier i regel har storre miljéavtryck, vilket
ocksa talar for att information om rdckvidd bor ges pé ett nyanserat sétt.
For att viagledningen ska vara lattforstaeligt dr det viktigt att halla
informationsméangden till en rimlig niva, och en presentation av rackvidd
bor — for att ge ett mervarde utover tillverkarens information —
kompletteras med fordjupad information om hur féraren kan paverka
rdckvidd, hur externa faktorer paverkar rdckvidd, och hur kdparen kan
vilja rackvidd efter behov i stillet for att maximera rackvidd i onddan.
Rackvidd ligger dessutom utanfor uppdragsbeskrivningen, och har enbart
indirekt miljopaverkan (framforallt i och med batteriets storlek). Darfor
har utredningen valt att utelimna information om riackvidd frén
markningen.

4.2.2 Informationskrav enligt Direktiv 1999/94

Direktiv 99/94 stiller krav pa vilken information som ska formedlas till
konsumenten vid marknadsforing av nya personbilar. Kraven omfattar en
markning, en oversikt, en affisch, och information i marknadsforing.

4.3 Simuleringsverktyg

Férgskalorna som omndmns ovan ir sannolikt den viktigaste delen av
mairkningen, dels for att de forvéntas ha storst effekt pa konsumenten, och
dels for att de ger fordonsspecifik information som ar viktig for savil det
enskilda kopbeslutet som for tillverkaren.

For att kunna analysera vilken eller vilka fargskala(or) som skulle vara
bést for en fordonsmarkning, har Energimyndigheten 1atit utvecklas ett
simuleringsverktyg som tillater simulering pa fyra olika indikatorer:
Koldioxidutsldpp ur avgasror, koldioxidutslédpp berdknat well-to-wheel,
slutlig energianvéndning och primérenergianvindning. Dessa fyra
indikatorer presenteras nirmare i kapitel 5. Verktyget tilldter ocksa
simulering av koldioxidutsldapp och energianvindning under tillverkning
och skrotningsfasen.

Simuleringsverktyget gor det mojligt att simulera hur fordon skulle
placera sig pé en fargskala. I verktyget dr det mdjligt att 4ndra trésklarna
for de olika klasserna i fargskalan (d.v.s. vilket utsldppsniva ett fordon
maste ha for att hamna i klass A, B, C osv.),

Syftet med verktyget dr att ta fram underlag for att analysera hur
fargskalan kan utformas, och for att identifiera en eller tvd ldmpliga
indikatorer som kan ligga till grund for fargskalan. Simuleringarna gors
pa ett urval av data som beskrivs nedan.
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4.3.1 Fordonsdata

Ett utdrag ur végtrafikregistret over personbilar respektive ldtta lastbilar
med fordonsdr mellan januari 2020 och januari 2022 har anvénts for
simulering. Fordon med felaktiga uppgifter, eller uppgifter som saknas,
eller som dr direktimport, har sallats bort for att dataunderlaget i rimlig
grad ska spegla de fordon som erbjuds till forsiljning pa den svenska
marknaden idag.

Dataunderlaget bestar av 496 521 personbilar och 52 672 litta lastbilar.
Utredningen har fokuserat arbetet pd personbilar, och Figur X visar
antalet personbilar fordelat per drivlina samt andelen av respektive
drivlina i dataunderlaget. De "Brénsleflexibla" personbilarna bestér av 24
fordon som kors pa bensin/fordonsgas och resterande 1286 pa
bensin/etanol. Den simulerade flottan bestar av 16% rena elbilar, 24%
laddhybridfordon, 18% dieselfordon, 40% bensinfordon och 1%
resterande drivlinor.

(a) Antal fordon per drivlina (b) Fordelning per drivlina
199565 100% 1%
— v ‘ b 4 3
i-:-iz_“s“”/"? s0% | A
lesel/el
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120,937 'l,.; 70% 1 Laddhybrid
:—-—-| g 60% - Diesel
{ ! 89.800 ®  50% 4 18% Bensin
b 81.329 M cnG g . -
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Figur 6: antal fordon per drivlina och (b) férdelning per drivlina utav det dataunderlaget
som simulerades i verktyget. Referenser till CNG avser fordonsgas

Elhybridfordon hanteras tillsammans med ICE-fordon eftersom de oftast
innehaller ett mycket litet drivlinebatteri, som driver fordonet i vildigt
begransad utstrackning. Miljévinsterna med elhybrider 4r marginella. De
ar nagot effektivare dn vanliga ICE-fordon, men i dvrigt ar de vdldigt
lika.

4.3.2 Berdkningsunderlag

Férgskalan baseras pa indikatorer som utgéar ifrdn WLTP-varden samt
andra viarden med avseende pa marknadsbrénsle och primirenergiatgang.
WLTP virden tas frén fordonsdata enligt 2.3.1 ovan. WLTP-virden
baseras pa tester utforda pa ett certifierat bransle, E10 for bensin och B7
for diesel vid tiden for skrivande.

Berékningsformler for indikatorerna ér foljande:
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Tabell 3: berakningsformler for indikatorerna som anvands i simuleringarna

Indikator Beréakning

Koldioxidutslapp ur avgasror WLTP-vardet fér blandad kérning

g/km

Koldioxidutslapp Energianvandning (WLTP-vardet for blandad koérning) i

Well-to-Wheel g/km kWh/km x koldioxidintensitet (marknadsbransle) i g CO,-
ekv./kWh

Slutlig energianvandning Bréansleforbrukning WLTP (blandad koérning) x

KWh/100 km energiinnehall (av certbrénsle)

Primarenergianvandning Slutlig energianvandning x Primarenergifaktorn

kWh/100 km

Energimyndigheten har l4tit konsultfirman Sweco ta fram ett virde for
koldioxidintensitet for svensk el, samt primérenergifaktor for drivmedel
som anvinds i transportsektorn. Swecos rapport® faststillde en
koldioxidintensitet pa 26 g COzev per kWh for &r 2019. Metodologin,
inklusive systemgréanser och datakéllor, foljde sa langt som mojligt EU -
kommissionens och JRCs metoder. Berdkningsmodellen omfattar
emissioner och energianviandning uppstroms som kravs for att forse
kraftverken med drivmedel, forbranningsemissioner samt forluster fran
kraftverket och distribution for att forse hog-, mellan- och
lagspanningselndten med el. I enlighet med definitionerna i
Fornybartdirektivet (EU) 2018/2001%, exkluderas emissioner och
energianviandning som kréavs for konstruktion, underhall och avveckling
av kraftverket fran berdkningen. Kalkylen baseras pé svensk elmix med
justering for att ta hdnsyn till emissioner fran importerad och exporterad
el. Koldioxidintensiteten for el berdknas for 2019 eftersom det &r det
senaste dret med komplett dataunderlag fran IEA.

Elens koldioxidintensitet varierar fran ar till ar, ibland kraftigt, till f6ljd
av vadret och branslepriser. Utredningen foreslar att
konsumentvégledningen anvénder ett genomsnitt over ett antal ar, for att
jdmna ut de arliga variationerna. For simuleringarna har utredningen valt
att anvinda 26 g CO2e/kWh for el eftersom det speglar i tillrdckligt stor
grad den forvintade genomsnitt som kommer att gilla framdver. Fram till
ar 2022 har Energimyndigheten anvint det virde som Sverige fatt frdn
EU-kommissionen, 47 CO2e/kWh. Det virdet var baserat pé édldre data
och fran och med 2022 anvands istdllet vardet 26 CO2e/kWh, vilket har
meddelats till EU-kommissionen*!. Detta paverkar naturligtvis hur fordon
som drivs helt eller delvis péa el placerar sig i en fargskala for
koldioxidutslédpp baserat pa well-to-wheel metoden och det &r viktigt att
siffrorna som anvinds vid en eventuell implementering av vigledningen
ar robusta for att sikerstdlla en rattvis jamforelse.

Ovriga drivmedels koldioxidintensitet himtas ur Energimyndighetens
drivmedelsrapport 2020*2. Berikningsmodellen enligt Fornybartdirektivet
och Brinslekvalitetsdirektivet® ligger till grund for dessa berékningar,
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och beriknar vixthusgasutslédpp 6ver hela livscykeln. Utgangspunkten ar
de uppgifter som inkommer genom é&rlig rapportering fran
drivmedelsleverantorerna, och berdkningarna anvénds dven for den
miljoinformation som syns vid brinslepumpen. Ett arsmedelvérde baserat
pé samtliga levererade méngder av respektive drivmedel anvinds som
underlag for bilsvar.se sdsom den ser ut idag, och foreslas ocksa anvéndas
1 berdkningen av fordonets utsldpp berdknat enligt well-to-wheel
metoden.

Koldioxidintensiteten for vatgas aterfinns inte i Energimyndighetens
drivmedelsrapport eftersom forséljning av vitgas inte i dagsldget uppnér
de minimivolymer som kravs for att rapporteringskravet ska aktualiseras.
Utredningen har darfor rdknat ut en koldioxidintensitet for vitgas
tillverkad med elektrolys baserat pa elens koldioxidintensitet, enligt
foljande formel:

o ] } Primarenergifaktor H2
Koldioxidintensitet Viatgas = ——— - X CO2_kWh_EI
Primarenergifaktor El

Koldioxidintensiteten pa de relevanta drivmedel som anvénds i
simuleringarna (samt HVO) ar séledes foljande:

Tabell 4: lista dver koldioxidintensitetsvarden som anvéands i simuleringarna

Drivmedel Koldioxidintensitet
Diesel MK1 273 g CO,/kWh
Bensin MK1 321 g CO,/kWh

E85 175 g CO/kWh
Fordonsgas 45 g CO,/kWh

HVO 73 g CO/kWh
Vatgas 54 g CO-/kWh

I Swecos rapport faststills dven primirenergifaktorer for el. Aven hir har
EU-kommissionens och JRCs metoder f6ljts s& ldngt som mojligt. De
primérenergifaktorer som Sweco har tagit fram for 6vriga branslen
baseras pa JEC Consortiums arbete pd EU-niva, samt meta-analyser pa
nationell niva. De tva killorna har olika metoder med olika
systemgrinser. De primdrenergifaktorer for varje metod som
presenterades var dessutom angivna i spann, vilket ytterligare illustrerar
hur olika berédkningsmetoder kan resultera i olika resultat.

For simuleringens skull har utredningen valt ett genomsnittsvérde av det
svenska spannet. Detta har sedan justerats for att spegla marknadsbrinsle
(d.v.s. primérenergifaktorn for andel fossilt brénsle respektive
biodrivmedel har réknats in i enlighet med andelar i marknadsbrénslet).
Den produktionsmetoden som é&r relevant for véitgas som anvénds som
tranportbrinsle dr framforallt elektrolys. Det bor noteras att
primérenergifaktorer kan variera mycket beroende péa berdkningsmetoder,
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drivmedlets olika tillverkningsmetoder och insatsvaror, systemgrénser
m.m. och att de vérden som tagits fram av Sweco har till syfte att férse
Energimyndigheten med exempel for att kunna simulera en fiargskala
baserad pé fordonets primérenergianvdndning. Simuleringen &r inte
avsedd att ge helt korrekt information, utan ambitionen dr att kunna
illustrera hur en fargskala baserad pé fordons primérenergianvindning
skulle se ut. Det viktigaste &r alltsa att primérenergifaktorerna ar
jamforbara, och har berdknats med likvéirdiga metoder.

De primérenergifaktorer som har anvénts i simuleringen for
primérenergiskalan dr f6ljande:

Tabell 5: lista dver primarenergifaktorer som anvands i simuleringarna

Drivmedel Primérenergifaktor
El 2,100

Diesel MK1 1,121

Bensin MK1 1,059

E85 1,3871

Fordonsgas 1,35

Vatgas 4,36

4.3.3 Klassindelning

Den klassindelning som har valts for simuleringen &r baserat pa den
aktuella tillgidngliga data fran fordonsregistrering samt
drivmedelsvéaxthusgasutsldpp. Vid en eventuell implementering av det har
forslaget behover klassindelningen justeras, utifran utbudet av nya fordon
som finns vid den tiden, samt utifran den férvéntade tekniska
utvecklingen. Det dr ansvarig myndighet som ska sétta gransvarden och
processen for att arbeta fram grénsvéirden bor ske pa ett transparant sétt
efter samrad med Gvriga myndigheter och branschen.

Syftet med simuleringen &r att analysera hur olika drivlinorna presterar i
olika indikatorer, och hur de olika alternativ till fairgskala skulle formedla
information om fordons prestanda i en konsumentvégledning. Foér en
slutgiltig konsumentvigledning behover ytterligare analys for
klassindelningen genomforas.

Det finns ett flertal vagledande principer som behover vigas samman for
att uppna en skala som ér dandamalsenlig.

- Den oversta klassen ska ldmnas tom (for en omogen produkt, dér
den tekniska utvecklingen forvéntas ske snabbt kan tva klasser
ldmnas tomma)

- Den klassen eller de klasserna som ldamnas tomma ska vara
uppnéelig med teknisk utveckling
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- Skalan ska differentiera mellan de olika drivlinorna
- Skalan ska differentiera inom de olika drivlinorna

- Klasserna ska forhélla sig till varandra pa ett sitt som ger
konsumenten relevant information, dvs steg eller klass bor
innebira en relevant forbattring fér konsumenten och for miljon.

- Skalan ska ge incitament att tillverka (eller i alla fall salufora)
fordon som nar hogre klasser

- Skalan ska styra konsumenten mot de fordon som presterar bist
for vald skalindikator

- Skalan ska baseras pa tillforlitliga data

- Skalan ska halla 6ver tid for att etablera sig som trovirdig
informationskélla for konsument, sirskilt da fordon ar en
sdllankopsvara.

Fordon ar en komplex produkt dér det finns olika teknologier som utfor
samma tjdnst. De olika drivlinorna grupperar sig i de flesta simuleringar,
vilket forsvarar arbetet med att gora klassindelning pa ett sitt som
differentierar mellan fordon bade inom varje drivlina och mellan
drivlinor. En linjir 6kning av klasstorlek, d.v.s. ndr varje klass
representerar ett lika stort spann, ger en logisk relation klasserna emellan,
till gagn for konsumentens forstaelse, men gor i stéllet att ett flertal
Ovriga principer méste ge vika. Sddana motsédttningar finns i alla de skalor
som utredningen har arbetet med, och det finns dérfér nedan en
redogorelse for de grundlaggande avvagningarna som har gjorts vid
sdttande av trosklarna for de fyra simuleringarna.

Energiméirkningsforordningen omfattar ett stort antal produkter, varav
flera &r minst lika komplexa som fordon. Kunskap och erfarenhet om hur
fargskalans trosklar kan utarbetas finns pa Energimyndigheten, och
komplexiteten for just fordon &r inte unik.
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5  Forslag pa Markning

I det hir kapitlet redogdrs for de 6verviganden som ligger bakom

forslaget p& hur mérkningen ska utformas, spalt for spalt. Det ska noteras

att simuleringsarbetet enbart omfattar personbilar. Personbilar och litta

fordon kan inte tilldelas klass pad samma skalor, eftersom de ligger i helt

olika spann vad géller utsldapp och energianvdndning. Utredningen
foreslar att personbilar och litta lastbilar far samma utformning pa
mairkning, men att det tydligt framgér pad méirkningen vilken kategori
mirkningen géller. Se vidare angaende l4tta lastbilar i kapitel 7.1.1.

MILJOINFORMATION PERSONBIL
b it s N Mer dstaljerad infomation [E] 25 0m]
Variant om fordonets miljdpaverkan S 5
............................................................ hitt & WWW,====mmm==,58 ek
Arsmodell e P [=]: 0
L Drivmedelstyp: EL
&> ANVANDNINGSFAS

Koldioxidutslapp under produktion, Energieffektivitet
distribution och férbrukning av drivmedel. :

Pilarna visar varianten med hégst koldioxidutsiapp och energianvéindning. Val av filbehor pAverkar fordonets utslapp och energiefiektivitet.

Drivmedelsférbrukning = xxx - xxx kWh/100 km
Koldioxidutslépp ur avgasrér = xxx - xxx g/km
LuftiGroreningar = Utslappsklass XOOOXX

L
I N\, Tillverkning m‘
Cq.) och skrotning Olani0) Anvandnmg
Koldioxidutslapp
Energianvdandning
Bilden visar resp. dning under tillverkning och skrotning, baserat p& en schablon per driviina viktad efter
fordonvariantens hogsla valbara ikt, samt under anviindni berdknat p4 genomenittlig kbrning pé 225 000 km
Forutom briénsleeffektiviteten har kur!allet och Eﬂdrﬂ icke-tekniska faktorer, sésom , vaderfo den, kupévi , last m.m. for
att en bils bransleforbrukning och skall kunna allas. Koldioxid ar den vix bidrar mest il va . En Gversikt ver

bilars brénskeakonami ach koldioxidutsiapp med uppgift om alla nya personbismodelier kan erhallas gratis pa varje farsaliningsstéle.

Figur 7: Utredningens forslag till markning i det har exemplet ett elfordon
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5.1 Fargskalan

Fargskalan har en central roll i en mérkning och bor i princip baseras pa
den indikatorn som ar mest relevant. For fordon ar koldioxidutslapp och
energieffektivitet tva relevanta indikatorer. Utredningen har analyserat
hur koldioxidutsldpp, energieffektivitet eller bdde skulle kunna visas i en
markning med hjilp av en eller tva fargskalor. Bada indikatorer ar
lampliga och bada ar viktiga — koldioxidutsldpp frin litta fordon behdver
minska i mycket snabb takt, och energieffektivitet maste premieras och
oka. Just styrmedel som ror energieffektivitet i fordon saknas i princip
helt, vilket gor det desto mer angeldget att inkludera det.

Férgskalan enligt Energimirkningsforordning har i regel sju klasser, med
farger fran morkt gront till rott. Att anvdnda en skala med sju klasser i
végledningen for fordon leder till vissa betdnkligheter.

Det dr onskvért att markningen ska sta sig under ca 10 ar utan att den
behover revideras — d.v.s. utan att trosklarna for fargklasserna behover
dndras for att spegla dndringar i marknadsutbudet och teknisk utveckling.
En revidering &r ett stort administrativt arbete, som dessutom orsakar
forvirring for konsumenter da den inarbetade uppfattningen om var fordon
placeras pé skalan behdver dndras. Skalrevidering orsakar ocksa ett stort
merarbete for tillverkare och distributionsledet. I ljuset av den
utvecklingen som sker pd marknaden idag, inte minst den tekniska
utvecklingen betrdffande batterier och brinsleférbrukning, men dven vad
avser olika politiska mél i flera 1dnder mot nollutsléppsfordon och andra
klimatmal, sa ar det valdigt svart att forutse hur fargskalan skulle behdva
séttas for att kunna fungera under de kommande 10 ar. En tumregel som
framgar av Energimirkningsforordningen &r som ndmnts tidigare att klass
A ska ldamnas tom vid tiden for implementering av en mérkning, och att
den tidpunkt da en majoritet av modellerna kommer omfattas av klass A
forvintas infalla minst 10 &r senare*. P4 det sittet finns det utrymme for
framtida fordon med hdgre forvéntad prestanda, och det minskar risken
for behov av utdkning av klasser uppat mot A+, A++ etc.
Konsumentundersdkningar har visat att en skala fran A till G ger storre
effekt som styrmedel mot klass A, dn en skala med A+++ till D mot
A+++. Alla modeller i klass A uppfattas som bra, oavsett médngden +. En
stabil markning antas ocksa tjdna som incitament till fordonstillverkare att
Oka prestanda pa sina fordon for att na de hogre klasserna. Med den
utvecklingen vi ser idag dr det mojligt att bade A och B bor ldmnas
tomma, for att sikra differentiering mellan de bésta fordonen framdver.
Det sistndmnda rekommenderas i Energimérkningsférordningen for
undantagsfall dér tekniken forvintas utvecklas snabbt. En beddmning av
hur de hogsta klasserna bor befolkas maste goras vid tiden for
implementeringen, pa basis av en kvalificerad prognos 6ver teknisk och
politisk utveckling inom fordonsbranschen.
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Forutsatt att atminstone klass A ska hallas tom vid tiden for
implementering &terstar sex klasser. Indelningen i dessa klasser kan goras
pé olika sitt, vilket har omnidmnts ovan i kapitel 4.3.3, och hur man véljer
att dela in klasser beror ocksa pa syftet med mérkningen (och da sarskilt
med fiargskalan). Ett av grundsyften med fargskalan dr att skilja mellan
fordon, sé att fordon kan rangordnas utifrén deras prestanda betridffande
den valda miljépaverkan. Med bara sex klasser blir det svart att visa mer
dn en trubbig rangordning av fordon, med tanke pé det stora spannet av
fordon som finns pa marknaden idag. Manga ganger dr ett fordons
prestanda ganska starkt beroende pa vilket drivlina fordonet har, och med
tanke pa att det finns i princip sex huvudsakliga drivlinor pd marknaden
idag s4 &r det latt att hamna i en situation ddr varje drivlina hamnar mer
eller mindre i en fiargklass for sig. Detta ger ett visst virde — det tillater en
jamforelse mellan drivlinor i stort — men det ger inte konsumenten som
redan har valt lamplig drivlina ndgon végledning i sitt val inom
drivlinekategorin. Energimyndigheten har dérfor valt att utoka antalet
klasser i fargskalan till tio, for att kunna differentiera mer mellan fordon.
Det kan noteras att Danmark har 10 klasser i sin fargskala (dock upp till
A+++, och med samma férg for D, E, F, och G), Storbritannien har 13
klasser (tvé per farg forutom klass A), men majoriteten av de dvriga
medlemsstater som har en fordonsmarkning anvénder den sju-skaliga
modellen.

5.2 Koldioxidutslapp

Koldioxidutsldpp under anvindningsfasen kan berdknas pa tva sitt. Det
vedertagna utslappsmattet inom fordonsbranschen ar utslapp ur
avgasroret. Det vill sdga det matt av koldioxid som emitteras av fordonet
under korning. Koldioxidutsldpp ur avgasroret 4r mattet som anvénds for
utslédppsstandarder enligt Forordningen om utsldppsnormer. Det dr dven
mattet som uppmits enligt WLTP-testerna, som ska delges konsumenten
enligt direktiv 1999/94 och som bestimmer fordonsskatten och bonus-
malus-trosklarna. Varje fordon har alltsa ett officiellt koldioxidutsléapp ur
avgasror, uppmatt enligt WLTP, som anges i fordonets typgodkidnnande.
Korning pé el ger inte upphov till ngra koldioxidutslédpp ur avgasror, och
rena elfordon och brinslecellsfordon &r séledes sa kallade
nollutslédppsfordon.

Ett alternativt sétt att mata ett fordons koldioxidutsldpp ar att méta
utslépp fran drivmedlets hela livscykel. Den hir berdkningsmetoden
kallas for well-to-wheel (fran killa till hjul, WTW) och kan delas upp i
tva delar, fran kélla till tank (Well-to-Tank) och fran tank till hjul (Tank-
to-Wheel). Kélla till tank méter utsldpp fran de olika faserna i
drivmedelsproduktionen och tank till hjul méter utslipp under
forbranningen i fordonet. Tank till hjul motsvarar alltsa utslapp ur
avgasror. Den hdr mitmetoden, utslépp fran kélla till hjul, refereras till
hérefter som WTW.
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Enligt uppdraget ska utredningen ta hénsyn till livscykelperspektivet. Det
ar ocksé Energimyndighetens stdndpunkt nir utslédpp inom
transportsektorn ska beaktas, att hansyn ska tas till utsldpp berdknat
WTW®, Utsldpp berdknat WTW ger en helhetsbild av utslipp vilket dr
viktigt 1 arbetet for att uppnd savil nationella som globala utslappsmal.
Utslédpp ur avgasror utgor bara en del av de utslédpp som orsakas av
drivmedelsanviandningen, och ger ofullstindig information om
miljopaverkan.

En annan viktig skillnad mellan koldioxidutslapp uppmitt ur avgasrér och
enligt WTW é&r hur biogena utslépp rdknas. For utslédpp ur avgasror gors
ingen skillnad mellan biogena och fossila utsldpp, utan utslappsnivan
avser bade biogena och fossila utsldpp. For utslapp berdknat WTW ridknas
biogena utsldpp av. De biogena utslappen av koldioxid fran hallbart
producerade biodrivmedel &r pa lidngre sikt koldioxidneutrala d&
koldioxiden som slédpps ut vid forbrédnning hela tiden binds till ny
biomassa i en i princip sluten cykel. Detta sker dock med férdrdjning,
vilket ar viktigt ndr utslapp méste minska snabbt. Dértill innebéar
framstédllningen av det fornybara drivmedlet generellt nyttjande av mer
ingdende resurser én till det fossila alternativet. For klimatet ar det
generellt mycket béttre att anvdnda hallbart producerade biodrivmedel &n
fossila branslen. Vid forbranning av fossila brénslen slapps koldioxid ut
som innehaller kol som togs upp ur atmosfiaren av vaxter och annan
levande biomassa som fanns fér manga miljoner ar sedan.*
Koldioxidutslapp berdknat WTW gor saledes att biodrivmedel far ldgre
utsldppsnivaer i forhallande till fossila brianslen jaimfort med nér utslapp
beréknas ur avgasror.

Det kan tillaggas att transportsektorns utsldppsmaél raknar utslépp enligt
WTW, med undantag for elanvéndning.

Utredningen har granskat bade koldioxidutsldpp ur avgasror och
koldioxidutslapp WTW som mojlig indikator i en fargskala. Nedan foljer
en redogorelse av de simuleringarna som har gjorts pa respektive
indikator, samt de slutsatser som utredningen har dragit.

5.2.1 Simulering pa koldioxidutsldpp ur avgasror

I utredningens analys av mojliga indikatorer for fargskalorna har en
fargskala baserat pa koldioxidutslédpp ur avgasror simulerats. Fordonets
koldioxidutslapp uppmitt enligt WLTP, for blandad korning, ligger till
grund for placeringen pé skalan.
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Figur 8: Antal fordon vs klass — Indikator: koldioxidutslapp ur avgasrér

Hér syns tydligt att samtliga nollutslappsfordon, d.v.s. rena elfordon och
vitgasfordon, placeras i klass A. Dérefter har laddhybridfordon (bensin/el
och diesel/el) ldagst avgasrorsutslépp, foljt av bensin- och dieseldrivna
fordon. Tabellen visar antal fordon i simuleringen som hamnar i varje
klass.

Tabell 6: Antal fordon vs klass — Indikator: koldioxidutslapp ur avgasror

El  Bensin /el Diesel Bensin Diesellel  Fordonsgas Vitgas

- 81329 0 0 0 0 0 6
0 24 0 0 0 0 0

(o 0 24647 0 0 1936 0 0
D 0 52336 0 0 3233 0 0
0 37271 135 12650 1475 1103 0

0 6 1966 44595 0 2191 0

0 0 3539 45652 0 185 0

0 0 17187 37064 0 80 0

0 9 31435 24758 0 0 0

0 0 35538 34846 0 15 0

Bransleflexibla fordons avgasrorsutslapp dndras marginellt beroende pa
vilket briansle de kor pa: Brianslens egenskaper skiljer lite vilket kan
medfora att forbranningen far 4ndrade randvillkor och sker med olika
verkningsgrad. Dessa skillnader dr oftast inte stora, inom ett fital procent,
vilket inte &r forsumbart. Tabellen nedan visar klassindelning for
briansleflexibla fordon efter vilket brénsle de kor pa. Det syns att kdrning
pa etanol eller fordonsgas ger marginellt bittre klassindelning &n bensin.
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Tabell 7: klassindelning for bransleflexibla fordon efter vilket bransle de kér pa - Indikator:
koldioxidutslapp ur avgasror

Bensin/etanol
Kord pa bensin Kord pa etanol
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
3 12
64 55
0 0
0 0
1219 1219

Bensin/fordonsgas
Kord pa bensin Kord pa fordonsgas

o O O O o o o o o
© O O O O o o o o

N
N
-
[¢;]

Analysen ovan visar att det inte &r mojligt att sitta trosklarna pé ett stt
som ger en tillfredsstdllande klassindelningen pa en fargskala baserad pa
koldioxidutslédpp ur avgasror. Den hdgsta klassen kan inte vara tom, vilket
inte ger incitament for tillverkare av nollutslappsfordon att forbattra
prestanda pé sina fordon. Det dr inte heller mojligt att differentiera mellan
olika elfordon, vilket innebér att konsumenten inte ges vigledning om
vilka fordon som har ldgsta klimatavtryck inom kategorin elfordon.
Trosklarna som har anvénts for simuleringen syns i tabellen nedan.
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Tabell 8: Indikativ skala for indikatorn koldioxidutslapp ur avgasror (gCO2/km)

Min (>) Max (<=) Count %

- 0 0,1 81335 16%
0,1 15 24 0%

(o3 15 30 26583 5%
D 30 45 55569 1%
45 110 52634 11%

110 126 48770 10%

126 137 49431 10%

137 150 54331 1%

150 165 56211 11%

165 71633 14%

Total 496521 100%

Klass A dr befolkat av nollutsldappsfordon och principen om att halla den
bésta klassen tom kan i stéllet tillimpas pé klass B, for att atminstone ge
incitament till tillverkare betraffande dvriga drivlinor. Da utredningen pa
ett tidigt stadium uteslot utsldpp ur avgasrér som ldmplig indikator i en
fargskala har mindre tid dgnats at att sétta trosklarna for den hér
simuleringen.

5.2.2 Simulering péa koldioxidutsldpp Well to Wheel

Det andra alternativet for att rangordna fordon enligt koldioxidutsldpp ar
att basera fargskalan pa koldioxidutslapp berdknat WTW. Det hér baseras
pé fordonets drivmedelsforbrukning enligt WLTP, for blandad koérning,
multiplicerat med drivmedlets koldioxidintensitet (se kapitel 4.3.2 for mer
detalj om berdkningsunderlaget).
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Figur 9: Antal fordon vs klass — Indikator: koldioxidutslapp WTW

Som syns i diagrammet ovan finns det en tydlig gruppering per drivlina,
med néstintill ingen Sverlapp 1 faktiskt utsldpp drivlinorna emellan. Hér
ar det mojligt att halla den hogsta klassen néstintill obefolkad, men som
syns finns det redan ett fatal av de hogst presterande fordonen i klass A.
Anledningen ér att spannet mellan det hogsta och lagsta utsldapp beréknat
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WTW ér sa pass stort att det dr svart att uppné differentiering inom varje
drivlina med bara 10 klasser. Det dr dnskvirt att sprida en drivlina over
minst tre klasser for att f en tydlig differentiering inom drivlinan, och i
det hér fallet 4r det inte mojligt for alla drivlinor. I stéllet har de bésta
fordonen — elfordon och laddhybriderna, prioriterats och ldgre prioritet
har dgnats &t differentiering mellan bensin- och dieseldrivna fordon som
da befolkar de lagsta tvé klasserna. Dessa tva klasser ér saledes stora,
béde till spann och till antal fordon, men forvéntningen dr att de fordon
med allra sémst prestanda inom kort kommer att forsvinna ifran
marknaden, och att spridningen 6ver klasserna kommer att krypa uppét
och jimna ut storleken pa klasserna nagot.

Spridning inom drivlinan bidrar ocksa till incitamentsaspekten, d& de bést
presterande fordon inom en drivlina belonas med en hogre klass, i stéllet

for att drivlinan i sig ska vara det enda sattet att kléttra i skalan.

For att lédttare se var de mindre kategorier hamnar pé skalan se foljande
tabell:

Tabell 9: Antal fordon vs klass — Indikator: koldioxidutslapp WTW

El Bensin/el Diesel Bensin Diesel/ el Fordonsgas Vitgas
- 17 0 0 0 0 0
68845 0 0 0 0 0
C 12467 0 0 0 0 0
D 0 445 0 0 732 3237
0 27156 0 0 1311 322
0 73156 0 0 4597 0
0 18739 0 0 4 15
0 3691 270 5656 0 0
0 24 32424 69937 0 0
0 9 57107 123972 0 0

O O O O o o o o o o

Spridningen av brinsleflexibla fordon ser ut enligt foljande:
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Tabell 10: klassindelning for bransleflexibla fordon efter vilket bransle de koér pa -
Indikator: koldioxidutslapp WTW

Bensin/etanol
Kord pa bensin Kord pa etanol
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 67
0 0
67 1219
1219 0

Bensin/fordonsgas
Kord pa bensin Kord pa fordonsgas

24

o O O O o o o o o

o O o o o

N
n

Har syns tydligt, till skillnad frdn motsvarande resultat i simuleringen for
utslapp ur avgasror, att kdrning pa bioalternativet ger stora miljofordelar,
sarskilt vad géller fordon som kan kora pa fordonsgas.

Trosklarna anges i tabellen nedan.
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Tabell 11: Indikativ skala for indikatorn koldioxidutslapp WTW (gCOz/km)

Min (>) Max (<=) Count %

- 0 3,5 17 0%
3,5 5 68845 14%

(o3 5 20 12473 3%
D 20 30 4414 1%
30 40 25083 5%

40 65 72532 15%

65 90 18758 4%

90 120 9617 2%

120 160 102452 21%

160 182330 37%

Total 496521 100%

For den hir indikatorn &r spannet som behdver rymmas inom skalan
valdigt stort. De ldgsta utsldppsnivéerna ligger kring 3 g medan de hogsta
ligger pa 300 g. Differentieringen mellan elfordon — som ju ér ett av
huvudsyftena med den hir skalan - krédver att klass B ar relativt litet och
skillnaden mellan ett fordon i klass A och det bésta fordonet i klass C blir
séledes relativt liten (ndgra gram). Daremot ar skillnaden mellan fordonen
i klasserna langre ner i skalan betydligt storre. Det ar brukligt i
energimirkning att ju langre ner i skalan desto storre dr klasserna, men
det kan argumenteras for att det har kan vara delvis vilseledande for
konsumenten. Det som dock talar for en sddan hir klassindelning ar att
det leder konsumenten till de bista fordonen i varje drivlinekategori, och
det ger tillverkare incitament att dka effektivitet och sénka utslépp pa sina
fordon. Det uppfyller sitt syfte, och ger ocksa utrymme till utveckling av
samtliga drivlinor utan att tappa differentieringen inom drivlinan. Som
framgér av tabellen ovan finns det relativt tomma klasser mellan
drivlinegrupperingar, vilket forvéintas befolkas i och med
teknikutveckling. Detta innebdr att tillverkare belonas for
prestandahdjningar och konsumenten ges relevant vigledning inom varje
drivlina.

WTW-skalan och reduktionsplikten

Berédkningsunderlaget for fiargskalan som visar koldioxidutslapp Well-to-
Wheel foreslds utgd ifrdn marknadsbrinslet. I och med reduktionsplikten
kommer marknadsbrinsle att innehélla allt storre andelar biodrivmedel
vilket ger sdnkt koldioxidutslidpp frén ett Well-to-Wheel-perspektiv.
Diesel- och bensindrivna fordon (inklusive laddhybridfordon), som kor pa
svenskt marknadsbrinsle, kommer att ha minskande koldioxidutslapp
under de kommande é&ren i takt med att andelen biodrivmedel 6kar i diesel
och bensin.
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Reduktionsplikten &r ett viktigt instrument i Sveriges arbete mot
transportsektorns utslappsmal. Det forvantas leda till stora
utsldppsminskningar, men vid tiden for skrivande har regeringen
foreslagit att den successiva héjningen av kraven i reduktionsplikten for
bensin och diesel pausas for 20234 till foljd av de hoga
drivmedelspriserna, framst till f6ljd av det geopolitiska ldget. Det finns
ocksé osidkerheter péd langre sikt kopplat till den betydande inblandning av
biodrivmedel som planeras, bland annat géllande tillgéngliga hallbara
volymer ur ett nationellt sdval som internationellt perspektiv.

Reduktionsplikten &r ett viktigt verktyg for att sdnka utsldppen av
Sveriges befintliga flotta, dir ca 85 % utgors av bensin- och dieseldrivna
fordon*. Som framgar av firgskalorna ovan dr det bensin- och
dieseldrivna fordon som har hogsta utsldpp bland nya fordon, och dldre
bensin- och dieseldrivna fordon har avsevirt hogre utsldpp dn de som
tillverkas idag.

Reduktionspliktens relevans i en konsumentvégledning fér nya fordon
bedoms dock vara férhallandevis lag. Utredningen har vervigt olika sitt
att ta hansyn till reduktionsplikten i vigledningen. Det optimala vore att
visa hur reduktionsplikten berdknas paverka koldioxidutslapp under de
kommande aren fram till 2030, men utredningen anser inte att det ar
mojligt. Dels dr det svart att rdkna ut prognoser for diesel respektive
bensin separat till f6ljd av reduktionsplikten eftersom de teoretiska kraven
pa reduktion inom reduktionsplikten inte nddvéndigtvis behover vara de
faktiska resultaten da drivmedelsleverantdrerna inom reduktionsplikten
kan overlata overskott (om man Overpresterar inom en typ av drivmedel)
till ett annat drivmedel, samt att det numera dven ar tillatet att spara visst
overskott till kommande period. De brinslen som séljs pd marknaden har
alltsa inte nédvandigtvis samma niva av inblandning som sjilva
reduktionsplikten. Dels har Energimyndigheten fatt i uppdrag att se 6ver
reduktionsnivaer 2024-2030 i den pagdende kontrollstation, vilket
innebar att kraven kan komma att dndras. Dels dr det mycket svart att
visualisera den framtida sinkning i CO2-utslépp i végledningen pa ett sitt
som dr lattforstaeligt. Markningen ger en 6gonblicksbild och av den
anledningen &r det inte mojligt att synliggora reduktionsplikten, som i sig
handlar om en forédndring dver tid, i mérkningen.

Informationen kan mojligen tinkas ldmpa sig for QR-kodens landningssida,
men en avvagning behdver goras mellan mervirdet som informationen ger och
de resurser som skulle krévas for att arbeta fram samt underhélla ett
simuleringsverktyg som kan gora informationen tillginglig pa ett
konsumentvénligt sétt. Det finns dock fortfarande mojlighet att ha allmén
information om reduktionsplikten pé landningssidan.

Det dr som sagt enbart bensin- och dieseldrivna fordon (inklusive
laddhybridfordon) som berors av reduktionsplikten, och
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reduktionspliktens effekt pA WTW -skalan blir att dessa fordon klattrar i
klasserna i takt med att inblandning av biodrivimedel dkar. Syftet med
konsumentvégledningen dr att informera konsumenten om fordonets
miljopaverkan infor ett kopbeslut. Nyttan i att frimja bensin- och
dieseldrivna fordon, genom att visa de positiva inverkningar av
reduktionsplikt pa dess utsldpp framdver, kan ifragaséttas nér dessa
drivmedel behdver fasas ut ur Sveriges fordonsflotta.

Det kan noteras att koldioxidutsldpp ur avgasror inte paverkas av
reduktionsplikten d& den inte tar hénsyn till biogena utslapp. Inte heller
paverkas fordon som kor péa andra drivmedel dn diesel och bensin,
diribland NUF, av reduktionsplikten.

Aven om reduktionsplikten férmodligen #r den viktigaste faktorn, finns
det dven andra aspekter som kan komma att leda till att en revidering av
skalan behovs i framtiden.

5.2.3 Slutsatser — fdrgskalan for koldioxidutslapp

Utredningen foreslar att firgskalan som visar koldioxidutslédpp baseras pa
utslapp berdknat enligt WTW. Som ndmnts ovan har avgasrorsutslapp tva
stora brister. Dels att det inte tillater differentiering mellan elfordon, dels att
det inte ger nagot incitament till forbéttring av elfordon. Skalan baserad pé
CO:; utslapp WTW mojliggor bade differentiering mellan nollutslappsfordon
och utrymme och incitament till forbéttring for elfordon.

Avgasrorsutsldpp ger ocksd inkomplett information till konsumenten om
vilka koldioxidutsldpp som de facto orsakas av att fordonet anvinds.
Utslappen som sker uppstroms for framstéllningen av drivmedlet dr en
direkt miljopéverkan av fordonets anvéndning, och det finns ingen
anledning att bortse ifrdn dem i det hir sammanhanget.

Koldioxidutsldpp WTW ger séledes en mer sanningsenlig bild av faktiskt
utslapp. En rekyleffekt av elektrifiering av transportsektorn ar att
trafikarbetet forvéntas oka. D& konsumenten i regel 4r medveten om att
elens belastning pa miljon &dr avsevirt lagre &n fossila brénslens, finns det
en risk att konsumenten kor mer pé eldrift 4n vad den annars hade gjort pa
ett fossilt (eller bio-) drivmedel. En skala baserat pa avgasrorsutslapp,
som placerar samtliga elfordon i klass A, forstirker denna uppfattning.
WTW skalan ddremot belyser det faktum att elfordon dven vid drift
belastar miljon, och bor bidra till kad medvetenhet bland konsumenten
om vikten av att hushalla 4ven med elanvdndning.

Drivlinorna rangordnas i samma ordning i bada skalorna och kan av den
anledningen antas uppna i stort sett samma styrningseffekt vad giller val
av drivlina. Elfordon ar i bada skalor ensam drivlina i de bésta klasserna,
dven om klass A sannolikt har en starkare inverkan p& konsumentens
uppfattning av fordonets klimatpaverkan én klass B och C.
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Ett av de priméra skilen till att inkludera WTW-skalan i
konsumentvégledningen &r att biodrivmedels fordelar for klimatpaverkan
belyses tydligt for konsumenten. En skala baserat pd avgasrorsutslédpp
visar nédstintill ingen skillnad mellan fossilt och biodrivmedel eftersom
biogena utslidpp inte rdknas av. Skillnaden i klassindelning syns tydligast
for gasfordon, som hamnar i avsevirt battre klasser i WTW-skalan
jamfort med skalan baserad pd avgasrorsutsliapp.

For brénsleflexibla fordon, dir forslaget ar att tva pilar visas - en for
respektive briansle, kommer fordelen med att tanka med bioalternativet att
synas tydligt p4 WTW-skalan. Detta syns i simuleringsresultaten ovan.
Korning pd HVO syns inte i simuleringarna for att datafilen som anvéindes
ar fran vagtrafikregistret och tillverkares eventuella godkdnnande for
HVO registreras inte i vagtrafikregistret. Det kan konstateras att korning
pad HVO, som for 2020 hade en koldioxidintensitet pa 73 g CO2/kWh
skulle ge en betydligt béttre klassindelning jaimfort med diesel vars
koldioxidintensitet var pd 273 g CO»/kWh. Miljéinformationen om
drivmedel som numera finns vid pumpen ar en kunskapshdjande insats,
for att 6ka konsumentens kunskap om biodrivmedels fordelar, och
utredningens forslag pa en skala baserat pd koldioxidutslapp WTW é&r
ytterligare en. Hantering av bransleflexibla fordon diskuteras mer i
kapitel 6.3.

Det finns dock komplikationer med en skala baserad pa koldioxidutsléapp
WTW. En aspekt dr att det kan vara svarare for konsumenten att forsta.
Utredningen foreslér att skalans rubrik &r ”CO; utsldpp under produktion,
distribution och forbrukning av drivmedel.” Hur val den hir meningen
fungerar for att forklara inneborden av fargskalan bor kontrolleras i en
konsumentundersdkning. Det kan dock tilldggas att enligt praxis inom
energimirkning anses det inte vara nddvéandigt att konsumenten helt
forstar vad som ligger till grund for klassindelning pé fargskalan eller hur
indikatorn beréknas. I det hér fallet 4r kalkylen i sig inte komplicerad utan
det som bor kontrolleras dr om férgskalan ger ett informationsunderlag
som faktiskt leder konsumenten till inkép av fordon med lagre utsldpp. En
fordjupad forklaring foreslés ocksé finnas pd QR-kodens landningssida.

En utgangspunkt i klimatpolitiken &r att vagtrafiken ska elektrifieras sa att
biodrivmedel kan anvéndas i trafikslag som ar svarare att elektrifiera. En
invindning som Energimyndigheten mottagit under arbetets ging ar att
syftet med konsumentinformation bor vara att fortydliga och forstarka
denna inriktning. Frdgan om biodrivmedel &r inte okomplicerad. Det dr en
knapp resurs globalt sett, och reduktionsplikten innebér att Sverige redan
nyttjar ganska stora méngder relativt till landets storlek. Biodrivmedel ar
ocksa viktig for omstéllning i andra sektorer. Utredningens forslag avser
en mérkning utifrdn dagens forhéllanden, och forvéntningarna ar att
mairkningen kommer att behdva revideras kring 2030 till £61jd av den
snabba utvecklingen inom fordonsbranschen. Elektrifieringen av
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vagtransporten ser ut att ske snabbt, men andelen fordon med
forbranningsmotor i fordonsflottan och av nybilsforsdljning kommer att
vara fortsatt relevant under de kommande aren fram till 2030, och det ar
viktigt att konsumenten informeras om férdelarna med biodrivmedel sé att
fordon kors med sa l14g klimatpdverkan som mojligt.
Uppdragsbeskrivningen fordrar dessutom att hiansyn tas till
livscykelperspektivet. En skala baserat pa koldioxidutslapp WTW, med
koldioxidintensitet for svensk elmix ar fortfarande mycket fordelaktig for
elfordon, som fér i sdrklass hogsta placering pa skalan.

Andringar i berdkningsunderlag

En annan komplikation dr att drivmedlets koldioxidintensitet, som ligger
till grund for berdkningen av ett fordons koldioxidutslapp WTW, varierar
fran ar till ar. For bensin och diesel sker dndringen till f6ljd av
reduktionsplikten. Fordonsgas dndras beroende pa andel biogas i brinslet.
Elens koldioxidintensitet varierar beroende pa flera faktorer, sdsom
véderforhdllanden och variationer i drivmedelspriser.

FFF-utredningen ansag att en fargskala baserat p& WTW inte var mojlig
av den hér anledningen och det 4r utan tvekan en komplicerande faktor.
Det finns skal att titta ndrmare pa det har problemet, da det finns flera
aspekter att ta hinsyn till.

Utredningen stravar efter att konsumentvégledningen ska ge s& korrekt
information som mdjligt. For det &ndamélet ar naturligtvis en regelbunden
uppdatering av viarden for koldioxidintensitet den optimala 16sningen.
Energimyndigheten tar fram koldioxidintensitet for el och
transportbrénslen arligen, baserat pa bl.a. drivmedelsleverantorers
rapportering under Drivmedelslagen, och publicerar informationen i den
arliga Drivmedelsrapporten. Dessa virden ror foregdende ar, och utgor
arsmedelvérden av vixthusgasutsldapp (rdknat WTW) fran olika typer av
drivmedel.

Uppdatering av skalan dr dock ett stort administrativt projekt som
forknippas med stora kostnader, bdde for myndigheten och for branschen.
Myndigheten behover informera och instruera branschen och
konsumenter. Branschen behdver uppdatera all marknadsforing.
Dessutom aktualiseras praktiska fragor som till exempel tidpunkt for
omrédkning och uppdatering, tidsfrist for implementering av &ndringar,
utokad behov av tillsyn till f6ljd av uppdateringen, och risk for férvirring
for konsument nér samma fordonsmodell kan finnas med tva olika
klasser.

En viktig nackdel med en rorlig skala dr att forutsebarheten for tillverkare
sjunker. Detta i sin tur leder till att incitamentsaspekten forsvagas, da
tillverkare inte kan utveckla och marknadsfora fordon efter fasta
langsiktiga hallpunkter. Det kan naturligtvis argumenteras att en
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fordonsmérkning pé en sa liten marknad som Sverige inte kan paverka
tillverkares produktion i ndgon stdrre utstrickning, men principen ar icke
desto mindre viktig i utformning av en vdgledning av den hir typen. Det
kan &tminstone forvintas paverka vilket utbud av fordon, utrustning med
mera som tillverkare erbjuder pé den svenska marknaden.

Det kan saledes konstateras att det finns en konflikt mellan malet att visa
konsumenten sa korrekt och aktuell information som mgjligt, och behovet
av att ha en sé stabil mirkning som mdjligt. Ju langre tid som l6per
mellan uppdateringar, desto osédkrare blir informationen som presenteras.
For att hitta en vig framat behdver man se till syftet med véagledningen.
Syftet dr att vigleda konsumenten i sitt kopbeslut, och syftet med just
WTW skalan ér att ge en helhetsbild 6ver koldioxidutslédpp som foljer av
drivmedelsvalet. Det &r sdledes forhallanden drivmedlen emellan som ar
det viktigaste, och darfor dr den generella trenden viktigare én exakta
koldioxidvérden for enskilda ar. Pa det hir séttet kan man rittfardiga en
lagre uppdateringsfrekvens. Detta ger ocksa vigledningen kring vilka
koldioxidintensitetsvarden som ska ligga till grund for berdkningen. Om
uppdatering inte sker arligen, vilket ar uteslutet pa grund av kostnaderna,
ar det inte mdjligt att utgd ifrdn foregdende ars virden. Exakta virden kan
till f6ljd av ovanliga ar dessutom ge en skev bild som bara gillde det aret.
Det dr sdledes inte Onskvért att ovanliga toppar eller dalar som kan
forekomma enskilda ér ligger till grund for fordons klassindelning (inte
minst eftersom viarden frdn ovanliga ar ar de facto historiskt data och det
vore enbart fel att basera berdkning pa sddana avvikelser). For att jimna
ut sddana avvikelser dr det lampligt att ta ett genomsnitt dver forslagsvis
3 &r. Om det ska vara de tre foregdende ar, eller om négot av aren ska
utgoOras av en prognos framat, dr en punkt som behover utredas
ytterligare.

For att aterknyta till frigan om uppdateringsfrekvens, och baserat pa
forslaget pé ett genomsnitt dver 3 ar, med trenden som huvudmélet,
foreslar utredningen att en uppdatering sker nir minst ett drivmedels
genomsnittlig koldioxidintensitet dver 3 ar dndras Over ett visst
troskelvirde. Troskeln bor utgoras av bade en dndring i procent och en
absolut dndring (i g CO2) eftersom det finns ett stort spann mellan den
hogsta och den ldgsta koldioxidintensiteten. De exakta trosklarna dr ocksé
en fraga som behdver utredas ytterligare vid tiden for en eventuell
implementering av forslaget.

Sammanfattning

En sammanfattning av de dverviganden som ligger till grund for
utredningens forslag att inkludera en fargskala baserad pa
koldioxidutslapp WTW éaterges nedan.
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Tabell 12: Sammanfattning av fordelar och nackdelar med de tva indikatorerna for koldioxidutslapp

Koldioxidutslapp Koldioxidutslapp
Avgasror Well-to-Wheel

Innovationsdrivande

Driver mot 6kad

energieffektivitet

Driver elektrifiering av

transportsektorn

Synliggora hallbara drivmedel

Differentiering inom varje

drivlina

Differentiering mellan

drivlinor

Stabilitet hos data och 6ver Beroende av

tid varden som kan
berédknas pa olika
satt och andras

Bver tid (+/-)

Internationelit Specifik for

region/land(+/-)

Kommunicerbarhet Svarare att
kommunicera —
mer komplett

information (+/-)

Till sist kan det noteras att det hir forslaget ligger i linje med
Energimyndighetens remissvar fran 2021 betrdffande lagforslaget for det
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korrigerade genomforande av direktiv 99/94, dar Energimyndigheten
framfor dels att biogena utsldpp bor riknas av, dels att koldioxidutslapp
fran drivmedel och brinslen bor berdknas ver hela livscykeln.

5.3 Energianvandning

Malet att realisera den befintliga energieffektiviseringspotentialen
behover genomsyra allt arbete och alla styrmedel med energirelaterade
produkter. Att 6ka energieffektivitet hos fordon bidrar till att uppfylla
energieffektiviseringsmalet pad 50% 2030, att minska vaxthusgasutslapp,
samt att minska anvindningen och didrigenom import av fossila brénslen.
Transport star for en stor del av Sveriges totala energianvdndning, varav
végtransport utgoér den dvervigande del

Total slutlig energianvandning fordelad pa sektorer, 355 TWh

79 15 30
M Industri M Byggverksamhet Transport
W Jordbruk m Skogsbruk M Fiske
[ Offentlig verksamhet m Ovrig serviceverksamhet Hushall

Figur 10 Total slutlig energianvandning fordelad pa sektorer, Sverige 2020°

Antalet l4tta fordon férvintas 6ka, varav andelen laddbara fordon
forviantas 0ka markant. Om Sverige samtidigt ska nd utsldppsmélet inom
transportsektorn dr energieffektivisering en nédviandighet. Elmotorn har
hogre effektivitet 4n forbranningsmotorn, och elektrifieringen av fordon
innebar en energieffektivisering i sig grovt sett, &tminstone nér det giller
slutligenergianvéndning. Men fragan dr mer komplex 4n sa.
Teknikutvecklingen inom fordonssektorn gar i rasande takt, och det &r
viktigt att sa tidigt som mojligt i utvecklingen sétta krav pa
energieffektivitet sa att energieffektivitet blir en viktig parameter nér nya
fordon tas fram. Det rdcker inte med de effektivitetsvinsterna som foljer
av en elmotor, utan ett systematiskt arbete i alla delar av de fordon som
utvecklas idag maste sétta energieffektivitet i forsta rum. Detta &r sdrskilt
viktigt i den hér fasen nér manga elfordon utvecklas, nadr marknaden och
kommer att finnas i anvéindning i méanga ar framat.

Energimyndigheten har upprepat papekat behovet av styrmedel {for
energieffektivitet i fordonssektorn®. En firgskala baserat pa
energieffektivitet 4r darfor en sjdlvklarhet i den hir utredningen.
Utredningen har simulerat en skala pa slutlig energi och en skala pa
primérenergi.
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5.3.1 Simulering pa slutlig energi

Slutlig energi avser den méngd energi som krévs for att fora fordonet
framat en viss stricka. Det berdknas pa fordonets bransleforbrukning
WLTP vid blandad korning génger bréanslets energiinnehall. Enheten for
slutlig energi i simuleringen 4r kWh/100 km. Resultatet ser ut som
foljande:

140000
120000

100000 —_—

80000

Count

60000

40000

o TRERER

Label

BEl mBensinfel HDiesel M Bensin M Bensin/etanol M Diesel/el B CNG M Bensin/CNG M Vitgas

Figur 11: Antal fordon vs klass — Indikator: Slutlig energianvandning

Det dr relativt enkelt att bestimma trosklarna mellan klasserna for slutlig
energi da spannet mellan den hogsta och ldgsta nivéan &r relativt litet, och
det finns ett storre dverlapp i drivlinornas energieffektivitet. De
effektivaste laddhybridfordonen ar redan lika effektiva som de minst
effektiva elfordonen, och de mest effektiva bensinfordonen ér lika
effektiva som de minst effektiva laddhybridfordonen. Detta foljer av att
laddhybridfordon &r just en blandning av el och forbranningsmotor, och
overlappen beror generellt sett pa hur stort drivlinebatteri
laddhybridfordonet innehéller. De tva hogsta klasserna ldmnas med fordel
tomma for att befolkas av effektivare elfordon s& smaningom. Det finns
utrymme for avsevird utveckling av energieffektivitet, dels pa grund av
teknikutveckling av laddbara fordon, men dven pé forvéntad utveckling
mot mindre och léttare elbilar som bor hamna i de hoga klasserna.

66



Tabell 13: Antal fordon vs klass — Indikator: Slutlig energianvandning

El  Bensin/ Diesel Bensin Bensin/ Diesellel Fordonsgas Bensin/ Vitgas

el etanol fordonsgas
- 0 0 0 0 0 0 0 0 0
328 0 0 0 0 0 0 0 0
C 37951 0 0 0 0 0 0 0 0
D 32383 0 0 0 0 0 0 0 0
E 10207 26336 0 0 0 0 0 0 0
459 46570 0 1211 0 12 0 0 6
1 35439 150 13855 0 4138 0 0 0
0 4108 4612 60527 67 2494 0 0 0
0 1555 27932 69551 0 0 753 0 0
0 285 57106 54421 1219 0 2821 24 0

Klassindelningen péverkas inte av val av brénsle for brénsleflexibla
fordon, utan for den hir skalan skulle det ricka med en pil for
brinsleflexibla fordon.

Trosklarna for simuleringen &r satta enligt foljande:

Tabell 14: Indikativ skala for indikator: Slutlig energianvandning (kWh/100km)

Min (>) Max (<=) Count %

- 0 10 0 0%
10 14 328 0%

C 14 17 37951 8%
D 17 20 32383 7%
20 26 36543 7%

26 33 48258 10%

33 42 53583 1%

42 50 71808 14%

50 58 99791 20%

58 115876 23%

Total 496521 100%

A och B ldamnas tomt, med undantag for ett véildigt litet antal av de mest
energieffektiva fordon som finns idag. Klassindelningen ger god
differentiering bade inom och mellan drivlinorna. Incitament till
effektivisering dr god och forhéllandet mellan klasserna &r jamt med en
stabil okning i storlek ndr man ror sig nerét i skalan. Sammanfattningsvis
ar en skala baserad pa slutlig energi relativt enkel att sétta, och
principerna som tillimpas for att sétta trosklarna kan tillgodoses utan
behov av négra storre kompromisser.
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Underlaget for skalan ar stabilt 6ver tid, och detsamma oavsett hur
brianslets sammanséttning eller produktion dndras fran ér till &r, samt i
vilket land fordonet kors.

532 Simulering pa primérenergi

Primérenergianvéndning avser den mangden energi som krivs for att
producera en enhet slutlig energi. Det forestéller den verkliga
energianviandningen, utifran ett systemperspektiv. Resultatet ser ut som
foljande:

e

100000
80000

60000

—
40000
|
=
20000
0 = L]
B C D E F G H 1 1

Label

Count

BEl mBensin/el M Diesel I Bensin M Bensin/etanol M Diesel/el BCNG B Bensin/CNG B Viatgas

Figur 12: Antal fordon vs klass — Indikator: Primarenergianvandning

Aterigen ir de hogsta klasserna tomma for att ge utrymme till forvintad
teknikutveckling. Det ar dock tydligt att skillnaderna mellan drivlinorna
suddas ut och 6verlappen &r betydligt storre. I den hér skalan &r fordonets
utférande, som storlek och vikt, m.m. mer avgorande for klassindelningen
an 1 andra skalor. En skala baserad pé primérenergi ger sdledes sdmre
differentiering mellan drivlinor men béttre differentiering inom drivlinan.

Tabell 15: Antal fordon vs klass — Indikator: Primarenergianvandning

El  Bensin/el Diesel Bensin Diesellel Fordonsgas Vitgas

- 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0

C 5786 0 0 0 0 0 0
D 43149 4797 0 3718 0 0 0
E 24465 26951 86 20217 0 0 0
6758 44935 2373 51658 0 0 0

1162 27559 10951 66649 1185 0 0

8 6256 39198 31670 2037 0 0

1 1534 26866 14648 1805 752 0

0 2261 10326 11005 1617 2822 6

Det kan papekas att branslecellsfordon som kors pa vitgas, som dr mycket
energikrivande att framstilla, hamnar i sista klassen. Aven fordonsgas
paverkas av att det dr mer energikravande att framstélla &n fossila branslen. I
foljande tabell syns det att biodrivmedlens primérenergifaktor ger etanol och
gas nagot samre energieffektivitet utifran ett systemperspektiv.
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Tabell 16: klassindelning for bransleflexibla fordon efter vilket bransle de koér pa -
Indikator: Primarenergianvandning

Bensin/etanol
Kord pa bensin Kord pa etanol
- ° °
0 0
Cc 0 0
D 0 0
E 0 0
67 0
0 0
0 67
0 0
1219 1219

Bensin/fordonsgas
Kord pa bensin Kord pa fordonsgas

0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
12 0
12 24

Trosklarna ér satta enligt foljande:

Tabell 17: Indikativ skala for indikator: Primarenergianvandning (kWWh/100km)

Min (>) Max (<=) Count %

- 0 22 0 0%
22 26 0 0%

C 26 31 5786 1%
D 31 37 51664 10%
E 37 45 71719 14%
45 53 105791 21%

53 61 107506 22%

61 69 79169 16%

69 78 45618 9%

78 29268 6%

Total 496521 100%
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De tidigare angivna principerna for att sétta trosklarna har kunnat beaktas
utan behov av négra storre kompromisser. D& drivlinorna dverlappar
varandra mer dr det ndgot svarare att uppna en differentiering mellan
drivlinor, men desto béttre differentiering inom drivlinorna uppnas. Som
framgér nedan har utredningen kommit till slutsatsen att primérenergi inte
lampar sig lika bra som slutlig energi for en fargskala i en
konsumentutredning och déarfér har mindre tid lagts pa troskelsdttande for
den hir skalan.

5.3.3 Slutsatser — fargskalan for energieffektivitet

Fordelarna med primérenergi som indikator &r att det ger en helhetsbild
pé energianviandning, pa samma sitt som WTW ger en helhetsbild for
utslapp. Systemperspektivet ar sarskilt viktigt ndr problemet &r globalt,
som i det hér fallet. Energieffektiviteten fran ett systemperspektiv
utmanar vissa forestillningar, och belyser extremfall sdsom till exempel
vitgas, som lyfts fram som en 16sning i och med att branslecellsfordon ar
nollutsldppsfordon, men som har en sérskilt hog primérenergifaktor.
Fossila brianslen har lagst priméirenergifaktor eftersom de kraver vildigt
lite processande, till skillnad fran biodrivmedel. Det sistndmnda riskerar
att leda till att korning pa fossilt bransle ger en béttre klass &n korning pa
bioalternativet, i det fall brénsleflexibla fordon skulle ha tva pilar pa
skalan. Detta syns dven i simuleringsresultaten ovan.

Elektrifiering lyfts som en energieffektivisering i sig, eftersom elmotorn
ar betydligt mer energieffektiv dn forbranningsmotorn. Det dr korrekt,
men det rdcker inte att titta enbart pd motorns effektivitet — d.v.s. pa
slutlig energianvéndning. Ur ett systemperspektiv dr energieffektiviteten
fortfarande béttre for elbilar dn for ICE-fordon, men skillnaden 4r inte
lika stor. Detta for att fossila brénslens ldga primérenergifaktor — d.v.s.
den relativt hoga energieffektiviteten i brénslets framstéllning — jamfort
med elens betydligt hogre primérenergifaktor pa 2,1 balanserar ut
elmotorns overldgsenhet ndgot. Det har syns i simuleringsresultaten da
skillnaderna mellan drivlinorna smetas ut och flera klasser dr befolkade
av badde ICE-fordon och elfordon, vilket inte dr resultatet fran de 6vriga
simuleringarna.

En annan férdel med primérenergiskalan dr att den ger bast spridning
inom drivlinan. Det innebér hogre differentiering inom drivlinor och mer
detaljerad information till konsument om vilka fordon inom en
drivlinekategori som &r mest effektiva. Ddremot blir den bristande
differentiering mellan drivlinorna som ndmnts ovan besvérlig fran ett
styrningsperspektiv, sdrskilt med avseende pa det faktum att flera
bensindrivna fordon hamnar i de béttre klasserna. Detta skulle dessutom
ge information som star i kontrast till skalan for utsldapp, och skulle leda
till forvirring hos konsumenten. Styrningseffekten som
primérenergiskalan formodas ha &r alltsd inte dnskvérd.
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Medan primérenergiskalan ger en helhetsbild 6ver energianvéindning med
ett systemperspektiv finns det flera svarigheter med skalan som gor att
utredningen inte foreslar att den anvéinds for konsumentvégledningen.
Dels finns det inte enighet géllande hur primérenergifaktorn berdknas.
Det finns flera olika berdkningsmetoder med olika systemgréinser, som
kan leda till avsevirda skillnader i primérenergifaktorn, vilket i sin tur
skulle ha stor paverkan pé klassallokeringen av de olika drivlinorna. Val
av berdkningsmodell dr sdledes avgdrande for hur skalan ser ut, och i
avsaknad av en vedertagen och allmént accepterad berdkningsmodell kan
en skala baserad pa primérenergi bli foreméil for legitim kritik.

Samtidigt som primérenergi ger en helhetsbild pa systemniva, s ar frdgan
sa komplex att de vdgval eller kompromisser som leder till val av
berdkningsmodell, och som ocksa finns i sjdlva berdkningsmodellen,
vilken man &n viljer, leder till olika helhetsbilder.

Primérenergianvdandning bedoms dessutom vara mycket svér att forstd for
en konsument, till skillnad till slutlig energianvédndning, som motsvarar
kopt energi.

Till det kommer problemet att primérenergifaktorn éndras Gver tid, s
med dessa tva osdkerheter, tillsammans med den forviantade
styrningseffekten av en primérenergiskala, gér utredningen bedémningen
att en skala baserad pa slutlig energi ar béttre [dmpad for en
konsumentvégledning.
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Tabell 18: Sammanfattning av fordelar och nackdelar med de tva indikatorerna for energieffektivitet

Energieffektivitet = Energieffektivitet
slutlig primar

Innovationsdrivande

Driver mot 6kad

energieffektivitet

Driver elektrifiering av Mindre fordelaktig

transportsektorn for elfordon (+/-)

Synliggor hallbara drivmedel

Kan leda till fel

differentiering for

Differentierar inom varje drivlina

bransleflexibla
fordon (+/-)

Differentierar mellan drivlinor

PEF for el och

vatgas kan

Stabilitet hos data och

over tid

beréknas pa olika
satt. Varierar dver
tid. (+/-)

Internationellt Specifikt for

region/land (+/-)

Svart att

kommunicera (+/-)

Kommunicerbarhet
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54 Motivering till dubbla skalor

Utredningen foreslar att bade skalan for koldioxidutslapp WTW och
skalan for slutlig energianviandning ska finnas pa mérkningen. Skalorna
for de flesta fordon kommer att ge likartade klasser, men kompletterar
varandra betrdffande fordon drivna av alternativa drivmedel. De fordonen
far lagre klass for slutlig energianvéndning, men hogre klass i
koldioxidutslappskalan.

Slutlig energianvéindning ar en sjalvklar indikator for en fargskala. Den ar
stabil over tid och rum, och den pdverkas av tekniska forutsittningar som
normalt &r stabila for ett visst fordon under dennes livstid. Slutlig
energianviandning ger ocksa implicit information om utsldapp dock utan
hinsyn till de olika drivmedlens koldioxidintensitet. Parametern ar darfor
ingen sédker indikator for klimatpaverkan i tider av teknikskiften eller
under omstéllningen till ett icke fossilt samhille.

Nar det giller bidraget avseende det malet om sidnkta utslédpp sé avspeglas
det battre i koldioxidutslapp pd WTW skalan. Denna &r svarare for
konsumenten att tolka, padverkas av landspecifika forutsittningar for det
drivmedlet som anvidnds och dr mindre stabil dver tid.

Trots komplexiteten beddmer utredningen det som dnskvirt och
dndamalsenligt att uppmirksamma betydelsen av WTW perspektivet
genom att etablera den i mérkningen. Samhélls- och teknikomstéllning
samt metodutveckling och standardisering véntas forbéattra och fortydliga
WTW informationen i nirtid eftersom den utvecklingen drivs bade
nationellt och globalt.
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Tabell 19: Sammanfattning av férdelar och nackdelar med de tva valda indikatorerna

Koldioxidutslapp  Slutlig energi-
WTW anvandning

e - -

Driver mot 6kad energieffektivitet --
Driver elektrifiering av
transportsektorn

o ..

Prerenterarinem varje e --

Differentierar mellan drivlinor

Stabilitet hos data och over tid Beroende av
varden som kan
berédknas pa olika
satt och andras

over tid (+/-)

Internationellt Specifik for

region/land (+/-)

Kommunicerbarhet Svaérare att
kommunicera, kan
behdéva komp-
letteras med mer

information (+/-)
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5.5 Luftféroreningar

Luftféroreningar lyfts sérskilt i uppdragsbeskrivningen och detta &r
relevant information for konsumentvagledningen. Luftféroreningar kan
delas upp i tva kategorier — fororeningar ur avgasror och slitagepartiklar.
Korning pé en elektrisk drivlina orsakar inga utslépp ur avgasror, och i
takt med strdngare krav pad ICE-fordon har nivaerna av avgasrorsutslapp
sjunkit dramatiskt sedan kraven inférdes pa 60-talet. Slitagepartiklar &r i
dagsldget inte foremal for lagstadgade krav, men arbetet med att faststilla
mitmetoder och standarder for slitagepartiklar har nu paborjats.

5.5.1 Luftféroreningar ur avgasror

Luftféroreningar ur avgasroret ir reglerade och testade, bade enligt
WLTP>! och enligt Real Driving Emissions (RDE) metoderna. Fordon
som sldpps pa marknaden ska uppna utsldppskrav enligt den europeiska
utslédppsstandard (Euro Standard), som revideras regelbundet.
Utslappskraven giller utsldppen av kolmonoxid (CO), kolviten (HC),
kvaveoxider (NOy) och partiklar. Utsldpp av koldioxid (CO>) ingér inte i
nuvarande krav men &r véntat att ingd i nista uppdatering av
utslédppstandard. Den nuvarande utsldppsstandard for ICE-fordon ”Euro
6” dr foremal for revision vid tiden for skrivande och Euro 7 véntas
presenteras 2022Q3. Varje fordon har en utsldppsklass i sitt
typgodkidnnande och information kan dirmed hédmtas darifran for
konsumentvégledningen. Utsldppsklassen baseras pd métning med
standardiserade brinslen.

Att visa utsldppsklass i konsumentvégledningen kommer inte att ge
mojlighet att jimfora fordonens emissioner i nagon storre utstrackning,
eftersom alla nya fordon maste uppna utslédppskraven i den
utslédppsstandarden som géller nir fordonet slapps pd marknaden.

RDE-virden for NOy och partiklar anvénds som underlag for definitionen
av en “ren bil” i de kommande minimikraven for andelen miljéanpassade
fordon i offentlig upphandling. Sverige atar sig att uppnd ett mal om att
38,5 % av det totala antalet létta bilar som upphandlas offentligt (med
vissa undantag) utgor rena litta bilar. En av lagforslagets definitioner av
en ren latt bil dr “en létt bil som under den forsta referensperioden sldpper
ut

a) hogst 50g CO; per km och

b) mindre dn 80% av de tilldmpliga utsldppsgrénserna for
luftféroreningar (RDE) vid faktisk korning”33.

I dagsldget rapporterar tillverkare enbart tillimpligt grdnsvarde for dessa
RDE-vérden och inte fordonsspecifika véarden. I och med ovanndmnda
lagidndring géllande mal for inkdp av “rena bilar” i offentlig upphandling
kommer tillverkare att behova visa att RDE-virdet ar lagre dn 80% av
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griansvérdet for att fordonet ska kunna utgora en ren létt bil. Medan den
hir informationen dr mindre intressant for konsument ar det desto mer
relevant for ink6pare som omfattas av dessa minimikrav, och darfor
foreslar utredningen att det rapporterade RDE-virdet, samt en information
om vilken procentsats av gransvirdet det utgor, med fordel kan finnas pa
QR-kodens landningssida, sarskilt som hjdlpmedel for inkdpare av fordon
som faller inom ramen for den nya lagen.

RDE-viérdet kan komma att bli intressant framover nér flera tillverkare
rapporterar fordonsspecifika véirden i stillet for gransvirdet, vilket skulle
mojliggora en mer detaljerad jaimforelse mellan fordons luftféroreningar
dven for konsumenten. En bedémning av vilket mervirde RDE-virden
kan ge i en mérkning bor goras vid tiden for implementering, utifran
huruvida tillverkare har borjat rapportera fordonsspecifika RDE-varden i
hogre grad dn vad som gors idag. Utifran den bedomningen kan det
avgoras om dessa informationspunkter ska inforas i sjdlva mérkningen
eller om det ricker att de finns pa QR-kodens landningssida.

2017 publicerade EU-kommissionen en rekommendation®* géllande bland
annat information till konsumenter om luftféroreningar inom ramen for
direktiv 99/94. Enligt den rekommendationen bér medlemsstaterna
overviga att inkludera de uppgifterna om hogsta vardet for utslapp av
luftféroreningar vid verklig kdrning som anges i varje fordons intyg om
overensstimmelse. Med avseende pa att RDE-virden i dagslédget ytterst
séllan &r fordonsspecifika, foreslar utredningen att denna rekommendation
bedoms langre fram tiden, i ljuset av Euro 7 da forhoppningarna ar att
slitagepartiklar regleras och ett helhetsgrepp kan antas.

5.5.2 Slitagepartiklar

Luftféroreningar bestar inte enbart av emissioner ifran avgasroret, utan
fordon orsakar slitagepartiklar frdn bromsning, dick- och vigslitage
m.m.. Det finns i dagsldget ingen reglering av slitagepartiklar och det
finns inte heller nagra standardmetoder for métning av slitagepartiklar
fran ett fordon. Det som ar ként ar att ju tyngre fordonet &r, desto hdgre
halter av slitagepartiklar det orsakar™.

Det pagdende arbetet med Euro 7 forviantas omfatta matmetoder for
bromsslitagepartiklar. UNECE har en arbetsgrupp (Informal Working
Group on the Particle Measurement Programme) som arbetar sirskilt med
att utveckla en mitmetod for bromsslitagepartiklar>®. Arbetsgruppen har
dven identifierat svarigheter med att méta slitage frdn dick och vég, pé
grund av svarigheter med att skilja mellan partiklar som hérrér fran
décket, frdn material p& vigen och fran sjélva vigen. For sadana
slitagepartiklar hanvisar arbetsgruppen till EU-kommissionens arbete med
dackslitage.
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EU-forordningen om mérkning av dick®’ faststéller att EU-kommissionen
bor arbeta med att etablera métmetoder for déckslitage. Det foreslas att
information om déickslitage ska finnas pd ddckmérkningen, och EU-
kommissionen ges befogenhet att anta delegerade akter for att infora
informationskrav avseende dickens slitage pd ddckméarkningen, sa snart
tillforlitliga, exakta, repeterbara och reproducerbara metoder fér provning
och métning av ddckens notning &r tillgéngliga. Det &r sannolikt mer
lampligt att informera konsumenten om déckslitage i dickmérkningen &n i
en fordonsmirkning eftersom ett fordon kan kora pa olika déck under sin
livstid, och det 4r konsumenten som styr ddckvalen. Men detta kan ocksé
vara foremél for djupare utredning nar métmetoder finns tillgénglig, ifall
det kan finnas relevant information om exempelvis hur fordonets vikt
paverkar halter av diackslitagepartiklar som kan ge ett mervérde i
konsumentvégledningen for fordon. Da tillverkare oftast viljer sjdlva
vilka déck nya fordon séljs med kan det eventuellt finnas ett virde i — och
dessutom vara mdjligt - att inkludera déckslitagepartiklar i
fordonsmérkningen, alternativt via landningssidan, for att 6ka incitament
for tillverkare att vdlja ddck med bast prestanda betraffande
slitagepartiklar.

Trafikverket, IVL och VTI har tillsammans ett forskningsprojekt for att
mata slitageutsldpp fran enskilda fordon — projektet avser att ta fram en
metod for métning. Resultat fran projektet bor tas i beaktande vid tiden
for ett eventuellt inférande av konsumentvégledningen.

Slutsatsen géllande slitagepartiklar &r att tillgdngliga informationen ar for
bristféllig for att kunna inkluderas i en mirkning och att ytterligare
utredning kréavs vid tiden for implementering av viagledningen, da
utvecklingen av lagstiftning pa EU-niv8 inom de kommande aren
forvéntas utoka majligheten att informera konsumenter om individuella
fordons prestanda i det hir hénseendet.

5.6 Livscykelperspektiv

Forslagen betriffande fargskala, samt information om luftfororeningar har
rort fordonets miljopaverkan under anvéandningsfasen. Uppdraget omfattar
ocksé fordonets miljopéverkan frén ett livscykelperspektiv, och
utredningen har analyserat hur information om miljopéverkan under
fordonets tillverkning och skrotning kan inforas i en
konsumentvégledning. Det hér dr inte en enkel uppgift, och det finns idag
ingen l0sning som inte har brister.

Eftersom det inte d&r mojligt att ta fram fordons- eller modellspecifik
information (se kapitel 2.3.2), dr det nodvéndigt att i stéllet ta ett steg
tillbaka och titta p& vad som dr mdjligt att formedla till konsumenten, och
vad syftet med livscykelinformation i konsumentvigledningen faktiskt &r.
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5.6.1 Syftet med livscykelperspektiv

Syftet behover ses i ljuset av de stora fordndringarna som sker inom
fordonsindustrin idag. Efterfrdgan pa resurser och material for
batteritillverkning dkar stort i och med elektrifieringen. Det framgar i
kapitel 3.2 att utvinning av dessa resurser har stor miljopaverkan i andra
lander.

Det finns ett signalvérde i att lyfta livscykelperspektivet i en
konsumentinformation och utredningen anser att det &r en viktig del av
markningen. Det har ocksd funnits en debatt i media om elfordonens
verkliga miljopaverkan dér elfordonets fordelar har ifrdgasatts med
hanvisning till den betydande miljopdverkan som uppstar under
tillverkning. Att presentera information for konsument, som visar bade
fordelar och nackdelar med elfordon samt dven mojliggor en
differentiering mellan elbilar, har till syfte att 6ka fortroendet for
konsumentvégledningen. Elfordonets fordelar beror till stor del pa hur
elen som fordonet laddas med under anvindningsfasen produceras, och
diarmed &r elfordonets fordelar synliga i en mirkning som baseras pa
svensk elmix.

Syftet ar alltsa till stor del att synliggdra miljopaverkan under tillverkning
och skrotning, samt att i mojligaste man ge konsumenten information som
tilldter en jamforelse av fordon, dven elfordon emellan.

Ett annat syfte med som utredningen har arbetat med &r att visa hur stor
miljopaverkan &r under tillverknings- och skrotningsfasen jamfort med
under anvéndningsfasen. Schablonvirdena for miljopaverkan under
tillverknings- och skotningsfasen kan vara svara att forsta for en
konsument och utredningen vill dessutom undvika att ange en exakt siffra
for tillverknings- och skrotningsfasen da det riskerar att ge intrycket av
att det 4r en foljd av en exakt utrikning. Aven om det foreslas finnas en
forklaringstext som tydliggor att informationen baseras pa schabloner ar
det inte sdkert att texten ldses, utan bilden pd mirkningen ska ge ett
réttvist intryck dven utan forklaringstext.

5.6.2 Vad som ar méjligt

Som framgar ovan har IVL kunnat ta fram schablonvirden per drivlina for
koldioxidutslédpp samt energianvéndning vid tillverkning och skrotning av
olika fordonstyper, baserade pa globala genomsnitt. Det har ar ett
kvalificerat underlag, som hirrdr gedigen forskning, som ger en
uppskattning av den genomsnittliga miljopaverkan av drivlinan i fréga.
Utredningen har sedan tittat pd mojligheten att vikta schablonen med
fordonets tjdnstevikt. Sammantaget blir det mojligt att jimfora drivlinorna
emellan, och viktningen med tjdnstevikt innebér att hiansyn tas till
fordonets vikt. Utredningen dr medveten om att denna logik &r knuten till
dagens teknikniva samt har en begrénsad uppldsning och kommer att
behova utvecklas och justeras over tid. Dock utgdr detta nivan
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utredningen beddmer som tillgdnglig och mojlig att visa i en
konsumentinformation i dagslédget. Som framgar i kapitel 3.2 finns det en
lista med 6vriga miljopaverkanskategorier, som ar viktiga ur
miljosynpunkt, men som idag inte pa ett enkelt sétt kan sammanstéllas
eller forenklas tillrdckligt mycket for att fungera i en méarkning. Sddan
information kan dock finnas i den férdjupade informationen bakom QR -
koden. Utredningen menar att i princip samtliga paverkanskategorier
under tillverkning paverkas av fordonets vikt (ju storre fordonet dr, desto
hogre blir miljopéverkan), och for elfordon korrelerar d&ven
batteristorleken grovt med vikt. Viktningen av schablonvardet med
fordonets tjanstevikt dr saledes bedomt att vara ett sétt att &tminstone
indikativt fa med dessa aspekter i informationen.

En annan viktig aspekt som inte bedoms vara mojlig i nuldget ar att ge
konsumenten information om individuella tillverkares olika
hallbarhetssatsningar inom produktion. Det hér ar sdrskilt besvérligt da
det dels innebar att konsumentvigledningen saknar hogst relevant
information for att jamfora fordons miljopaverkan vid tillverkning och
skrotning — d& saddana satsningar kan gora stor skillnad pa miljopaverkan,
dels att incitamentaspekten uteblir om tillverkares satsningar pé héllbara
produktionsmetoder inte syns pad markningen. Ett flertal roster fran
branschen, akademin och andra myndigheter har ocksé lyft den har
aspekten som problematiskt. Fér méarkningen faller ambitionen éterigen
pé bristen pa standardiserade berdkningsmetoder. Det hade varit mojligt
om information om tillverkares satsningar hade kunnat samlas in inom
ramen for ett standardiserat rapporteringssystem, dir satsningarnas effekt
mits och gors jaimforbara. Det dr utredningens férhoppning att detta kan
bli mojligt vid tiden for en eventuell lansering atminstone med avseende
pa batteritillverkning tack vare den kommande batteriférordningen inom
EU.

Fordelarna och nackdelarna med viktade drivlineschabloner framgar ovan,
men utredningen anser att dessa schabloner &r ett godtagbart sitt, eller
kanske det enda sittet, att uppfylla de identifierade syften idag.

5.6.3 Visualisering av miljépaverkan

Dé informationen for den hir delen av méarkningen ar mer generell dn det
som finns for anvindningsfasen bor visualiseringen ha en annan karaktar.
Det som ska féormedlas &dr en rangordning av fordon efter viktad schablon,
som mojliggdr for konsumenten att jaimfora mellan fordon. For att
informationen ska vara littare att forsta for konsumenten behdver det
ocksa sittas i relation till miljopaverkan under anvindningsfasen.

Mojlighet att jimfora mellan fordon finns till f6ljd av klassningen och
fargen (och dven blockldngd). For att konsumenten ska fa ett grepp om
hur miljépaverkan under tillverkning och skrotning stér i relation till

miljopaverkan under anvéndningsfasen har utredningen valt att visa de
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tva informationspunkterna bredvid varandra i ett block.
bt |C o)

Figur 13: Exempel pa hur miljépaverkan under tillverkning och skrotning kan stallas i
relation till miljopaverkan under anvandning.

Delen till vinster om det vertikala strecket, forestdller den kombinerade
schablonen for tillverkning och skrotning, viktad efter tjinstevikten, som
klassificeras efter en linjar farg- och bokstavsskala fran A till J. Hogra
delen forestéller miljopéverkan under anvandningsfasen berdknad pé en
livsstracka pd 225 000 km, som utredningen anser kan vara representativ
dven for Sverige. Anvéindningsfasens utslapp respektive
energianviandning berdknas pd de uppgifterna som ligger till grund for
fargskalan i den 6vre delen av mérkningen (d.v.s. koldioxidutslapp WTW
respektive slutlig energianvindning).

Mairkningen ska visa tva sddana block, en for energianvindning och en
for koldioxidutsldpp. Det finns olika anledningar for att visa bade
indikatorerna. Under produktion och skrotning kan forhallandet mellan
energianvindningen och koldioxidutslédpp varierar till exempel genom att
anvinda el med laga viaxthusgasutslapp (dven om den nuvarande
schabloniserade metoden inte kan spegla detta, ar syftet att detta kommer
att vara mdjligt i en kommande uppdatering). Under anvindningsfasen
kompletterar energianvindningen och koldioxidutslépp varandra som
beskrivet i kapitel 5.4.

Blocket for energianvéndning visar att elfordon krdver en inte obetydlig
energimingd under anvindning, och blocket for utsldpp viger emot den
informationen genom att visa elfordons betydligt lagre utslapp. Bada
informationspunkter har saledes ett virde och kompletterar varandra. Det
kan eventuellt invidndas att det dr for svart for konsumenten att forsta
skillnaden och vilken som &r viktigaste, och det hir bor kontrolleras med
en konsumentundersokning. Véljs bara en av energianvidndning och
koldioxidutsldpp, bor valet i sa fall goras i ljuset av vilken styrningseffekt
markningen ar avsedd att ha.

Utredningen har 6vervigt olika alternativ pd hur lingden pa blocken, ska
utformas och beréknas. Ett alternativ ar att tillméta langd efter klass i
bokstavsskalan, men detta fungerar daligt nér klassindelningen inte &r
linjér, vilket dr fallet for skalorna under anvdndningsfasen.

Forslaget ér i stéllet att lingden pa blocket som helhet, inklusive den
ofiargade delen, symboliserar prestanda hos det sdmsta fordonet i
fordonsflottan (d.v.s. vérden for det fordonet med hogst miljopéverkan i
fordonsflottan). Langden pa den fargade delen av blocken bestdms sedan
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utifran det aktuella, méirkta, fordonets miljopaverkan (i kgCO; respektive
GJ).

Ett problem med denna strategi for symbolerna &r att det existerar ett fatal
fordon med vésentligt sémre miljoprestanda d4n huvuddelen av
fordonsflottan som drar upp maxvérdet véldigt hogt vilket leder till att
skillnaderna mellan de bésta bilarna knappt blir synliga pa skalan i
blocken. Det kan dérfor finnas skél att 1ata dessa inte utgdra grund for
bestdmning av det maximala skalutslaget som formulerat i forra stycket
utan inf6ra en begridnsning av det maximala vérdet.

P4 samma sétt som resonemanget for klasstrosklarna i anvédndningsfasen,
ar det viktigare att differentiera mellan de fordon som star for den
absoluta majoriteten av nuvarande och framtida marknaden inkl. de bésta,
an att differentiera bland de fordon som sannolikt kommer att férsvinna
fran marknaden snart (eller som dr ovanliga fordon som kops i valdigt fa
exemplar). Utredningen foreslar darfor att "maxvirdet” bortser fran de
fordon som har osedvanligt hoga varden, och sdnker “maxvérdet”
(trunkerar skalan) for att astadkomma tillfredsstdllande visuell
differentiering bland de bésta fordonen.

Att for livscykelaspekten exakt bestimma hur en sddan beridkning ska ske,
for bade det maximala vérdet hos skalan och trunkeringen, aterstar och
rekommenderas for vidare utredning.

Skiljelinjen sétts sa att den totala paverkan under respektive fas star
korrekt i relation till varandra, och sé att de fargade blocken pa varje sida
kan fylla sin sida av blocket proportionerligt till sin andel av
”maxviardet”.

Eftersom lingden pa de fargade blocken bestims efter fordonets faktiska
vérden, far det bista och det simsta fordonet 1 en klass block som éar olika
langa, men som har samma farg och bokstav.

Konsumenten far séledes tre intryck som ska formedla samma
information — fargen, klassbokstaven och blockldngden. Férhoppningen ér
att det har gor det tydligt for konsumenten, som snabbt kan fa en
uppfattning av vad den hér spalten i markningen formedlar. Bilden
kompletteras sedan med en forklaringstext i stil med ” Bilden visar CO»
utslépp resp. energianvandning under tillverkning och skrotning, baserat
pa en schablon per drivlina viktad efter fordonvariantens hogsta valbara
tjanstevikt. Anvandningsfasen berdknas pa genomsnittlig kdrning pa

225 000 km”. Anledningen att det stir "hogsta valbara tjdnstevikt” ar for
att olika utrustning och tillval paverkar tjanstevikten och dédrmed
schablonvirdet for tillverkning och skrotning. Samma princip har
tilldmpats for anviandningsfasen (se kapitel 7.7).
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Dessa bilder dr for fyra exempelfordon (tagna fran urvalet i kapitel 5.7
nedan) storlek mellan.

Energianvéndning, livscykel Koldioxid, livscykel

Figur 14: Forslag pa visualisering av energianvandning respektive koldioxidutslapp under
tillverkning och skrotning, jamfért med anvandning. Exempel for bensindrivet fordon,
elfordon, laddhybridfordon samt gasfordon.

Utredningen har undersokt andra alternativ till hur den har informationen
kan visas, som exempelvis cirkeldiagram eller stapeldiagram, men
slutsatsen &r att det hir forslaget dr det enklaste séttet att formedla
rangordningen och relationen mellan de tva faserna i samma bild.

Den hir delen av markningen behdver kontrolleras noggrant i en
konsumentundersdkning da den inte &r lika vilinarbetad som férgskalan.
Budskapet ska vara lattforstieligt for konsumenten, och det ar naturligtvis
av hogsta vikt att den slutliga designen pa den hér delen av méirkningen
forankras i en grundlig konsumentundersdkning for att sdkerstélla att
budskapet gar fram. Utredningen é&r fullt medveten om risken att den hér
visualiseringen kan vara svar att forstd for konsumenter, men bedémer att
de olika lager av information formedlar budskapet dven till den
konsumenten som inte vill dgna tid &t den hér delen av méirkningen. Ett
stort rott block visar generellt att fordonet adr diligt for miljon, etc., sa
dven den med flyktigaste uppmérksamhet far viss information ifran
bilden. En svaghet ddremot &r att de bésta fordonen far ett véldigt litet
gront block vilket dr mindre synligt.

5.6.4 Forslag fér framtiden

Utredningen anser att den hir delen av mérkningen bor revideras och
forbéttras allt eftersom standardiserade data blir tillgdnglig. Det forsta
steget &r tillkomsten av batteriférordningen som forvéntas leda till att
livscykelinformation om batteriers miljopaverkan kommer att finnas i ett
format som mdjliggér fordonsspecifik information om batteriet. Batteriets
del kan dras av ifran schablonerna och visas separat i mer detalj.
Exempelvis sa hér:
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Figur 15: Forslag pa visualisering av miljdpaverkan av tillverkning och skrotning,
batteritillverkning, samt anvandningsfasen.

Huruvida det har forslaget dr lampligt for batterier behdver bedomas
utifran vilken information som blir tillgénglig och hur det férhéller sig till
den informationen som redan finns i den hér bilden.

Naista steg skulle vara att ge mdjlighet for tillverkare att rapportera in
modell eller fordonsspecifika data till Energimyndigheten for att det
sedan ska kunna ersétta schablonen i fordonets markning. Det hér skulle
ge en fordel till de tillverkare som tillhandahéller uppgifter, forutsatt att
de dr battre dn schablonen. Det har forslaget forutsitter dock att sddan
rapportering sker enligt standardiserade metoder, med
tredjepartscertifierade data. Dessa finns inte idag.

Nar LCA-metoder finns etablerade pa EU-niva kan markningen ge helt
fordonsspecifik information om fordonets miljopaverkan fréan ett
livscykelperspektiv.

5.6.5 Diskussion

Informationen pa markningen dr mycket generell och syftet &r att ge
konsumenten en allmén uppfattning av koldioxidutsldapp och
energianviandning under tillverkning och skrotning av ett fordon. Det ar
ingalunda en fordonsspecifik information, och ambitionen med den hir
delen av mirkningen dr att dels synliggdra frdgan men dven vicka ett
intresse som leder till att konsumenten foljer QR-koden. P4 QR-kodens
landningssida kan betydligt mer nyanserad informationen finnas.

Utdver de svagheter som redan har papekats, finns dven hér den
aterkommande nackdelen med informationsunderlaget for
anviandningsfasen — att hdnsyn inte kan tas till den stora variationen i
miljopaverkan till f6ljd av olika faktorer som beror pa beteende. Ett
antagande om att fordonet kor 225 000 med genomsnittligt utslédpp och
energianviandning kan ge upphov till ett varde som ligger langt ifran
verkligheten, men aterigen &r detta en generalisering som &dr nddvéndig
for andamalet. Ytterligare en svaghet i den hir delen dr att det inte ar
sdkert att berdkningarna for tillverknings- och skrotningsfasen har
tillimpat samma systemgranser som berdkningarna for anvandningsfasen.
Det hér dr dock en detalj som géller lika for alla fordon, och bor séledes
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inte paverka jaimforelseaspekten utan enbart informationen om de olika
fasernas relation till varandra.

En invdndning som Energimyndigheten mottagit under arbetets géng ar
att utslédpp bor regleras (och till stor del redan &r reglerat) dér de uppstér
och att inkludera utsldpp vid tillverkning i det hér styrmedlet riskerar att
leda till ineffektiv och kostsam dubbelreglering. Det har dven ifrdgasatts
vad resultatet blir av att visa den héir informationen, da den visar att
elfordon har hégre miljopaverkan vid tillverkning och skrotning. Det kan
anses finnas en risk att konsumenten véljer ett brinsledrivet fordon, som
har ldgre miljopaverkan vid tillverkning och skrotning, i stéllet.
Energimyndigheten har som tidigare framgatt inte tolkat uppdraget som
ett specifikt led i arbetet for elektrifiering, och uppdragsbeskrivningen ger
tvartom en uttrycklig onskan att hdnsyn ska tas till fordonets livscykel.
Om fordonsmérkningen ska anvéndas som skarpt styrmedel mot
elektrifiering sa finns det gediget underlag i den hér rapporten for att
kunna utforma mérkningen for det syftet, och da skulle det naturligtvis
vara mer fordelaktigt for elfordon att inte alls belysa deras belastning vid
tillverkning. Utredningen vill dock upprepa de argument som har
framforts ovan, bl.a. om vikten av att uppritthélla troviardighet genom att
ge faktabaserad information ur ett helhetsperspektiv. Utredningen &r
ocksé tveksam till att informationen om tillverkning och skrotning sdsom
den visas i forslaget skulle ha sa stor genomslagskraft att den paverkar
konsumentens val av drivlina, men detta bor naturligtvis vara en av
frigorna som undersoks i en fullskalig konsumentundersdkning infér en
eventuell lansering.

5.7 Exempel pa klassindelning for ett urval av
representativa fordon

Utredningen har tagit fram nagra exempelfordon for att kunna illustrera

hur klassindelningen, bade for koldioxidutslapp WTW och

energieffektivitet under anvdndningsfasen, men dven for tillverkning och

skrotning, skulle te sig.

I tabellen nedan anges ett antal fordon i varje drivlinekategori, i olika
storlek och typ (med undantag for gas- och vitgasfordon). Aterigen kan
klassindelningen komma att justeras, och dessa exempel har till syfte att
ge en ungefirlig uppfattning av var dessa fordon skulle fa for
klassindelning utifrdn de 6verviganden som har gjorts ovan.
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Tabell 20: klassindelning for exempelfordon utifrén simuleringarna som har gjorts inom

ramen for utredningen

Fordon Fordon Koldioxid-  Koldioxid Energi- Energi- Tillverkning Tillverkning
drivlina storlek utslapp -utslapp effektivitet effektivitet och skrotning och skrotning
Ur avgasror* Well-to- Slutlig Primar* Koldioxid- Energi-
Wheel utslapp anvéandning
Bensin Mellan F | H F D C
Bensin Liten F | H F C C
Bensin Mellan-Suv J J J H F E
Diesel Mellan-stor H | | H G F
Diesel Mellan-stor | J J H F F
Diesel Mellan-Suv H | | G E E
BEV Mellan-Stor A B D E J J
BEV Mellan A B C D J |
BEV Mellan A B C C J J
BEV Liten A B D D I G
PHEV Mellan C E E D G F
PHEV Stor C E F F J |
PHEV Mellan C E E E G
Gas Mellan E D J J E D
Vitgas Mellan A (o F J - -
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6  Sarskilda aspekter i arbetet
med fargskalan

6.1 Laddhybridfordon

Det dr allmént ként att WLTP-virden for laddhybridfordon &r svértolkade.
WLTP-vérden avviker fran konsumentens observation for alla drivlinor,
men sérskilt for laddhybridfordon. Anledningen till att det &r sarskilt stor
avvikelse for just laddhybridfordon dr att laddhybridfordon anvinder tva
energikdllor — el och brénsle - och fordelningen mellan dem varierar
kraftigt beroende pa hur fordonet kors och laddas i praktiken. Déarfér kan
anvéndare fa vildigt olika forbruknings-/utslippsvérden under verklig
korning beroende pa hur mycket fordonet laddas. WLTP
berdkningsmodellen for laddhybridfordon standardiserar andelen el
respektive brénsle som anvénds under testforhallandena. Dessa
forhéllanden &4r baserade pd en genomsnittlig anvdndning. Hér finns det
aterigen skal att ge fordjupad information pa QR-kodens landningssida, sa
att en intresserad och insatt konsument kan fa mer individanpassad
information utifrdn dennes behov och beteende. WLTP ir alltsa inte
utformad pé ett sitt som kan ta hénsyn till den stora variationen i
anvdndningssétt som laddhybridfordons teknik mdjliggér och leder till.

Nar berdkningsmodellerna i WLTP utformades for laddhybridfordon
fanns bara anvéndningsstatistik avseende ICE-fordon att tillgé, och
modellerna baseras saledes inte pa kvalificerad information om hur
anvéndare faktiskt laddar och tankar laddhybridfordon.
Berdkningsmodellerna utformades dessutom for att ge eldrift storre
utrymme i viktningen i syfte att frimja elektrifieringen, hér specifikt
laddhybridfordon, genom att bygga in en viss optimism om laddbeteende
och dirmed béttre WLTP-virden. Syftet var att frimja elektrifieringen av
fordonsflottan och pa sa sétt paverka tillverkare och marknaden mot flera
laddhybridfordon. Att WLTP-vérden dr fordelaktiga for laddhybridfordon
motiverar tillverkare att tillverka och sélja laddhybridfordon i syfte att nd
sina utslappsmal enligt Férordningen om utsldppsnormer. Att WLTP
viarden ger en fordel till laddhybridfordon innebér naturligtvis att
laddhybridfordon far en fordel gentemot andra drivlinor dven i
vigledningen, i synnerhet i firgskalorna som baseras pd WLTP-virden.
Detta ar problematiskt da det blir vilseledande for den konsument som
jamfor ett laddhybridfordon med ett fordon med en annan drivlina. Det
finns i dagsliget inga alternativa datakéllor, och inte heller ndgon
vedertagen konverteringsfaktor som kan korrigera laddhybridfordons
WLTP for att bittre spegla verkligheten. Tillgéinglig information for
markningen om laddhybridfordon, med kénda brister, begransar sig darfor
till WLTP-virden.
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Utredningen har granskat mdjligheten att visa tva pilar pa varje skala for
laddhybridfordon, dir en pil avser klassen vid kdrning pé el och den andra
vid korning pa bransle. Fordelen med det skulle vara att tydliggora
fordelarna med att kora pé el for konsumenten, bade vad giller utsléapp
och energianvdndning. Detta efterfrigas av bl.a. Grona Mobilister. Detta
har inte varit mojligt i simuleringarna da laddhybridfordons WLTP-
vérden for CO; utsldpp avser blandad viktad kérning, d.v.s. ett
sammanstillt virde for utslapp under testcykeln dér korning sker delvis
pa el och delvis pé brénsle. WLTP-virden for energianvindning, som
visserligen rapporteras separat for el och brinsle, ar inte jaimforbara dé de
ar viktade efter hur mycket fordonet kor pé el respektive brénsle under
testkorcykeln. De avser alltsd inte hela testkdrcykeln kord pa el och hela
testkorcykeln kord pé briansle. Det kan dock vara mojligt for tillverkare
att tillhandahalla uppgifter om utslépp och energianvindning for en
testcykel kord helt pa el respektive helt pa brinsle, eftersom
laddhybridfordons WLTP tester innefattar minst en testcykel kord helt pa
el respektive briansle, men det skulle behdva sikerstéllas att dessa
uppgifter representerar jimforbara WLTP viarden mot 6vriga drivlinor.

En risk med att visa tvé pilar for laddhybridfordon for att representera
korning pa el respektive brénsle, ér att informationen riskerar att vilseleda
konsumenten. Det finns oerhort stor variation i laddhybridfordons
rdckvidd och teknik, och de hér detaljerna &r hogst relevanta for hur
mycket konsumenten kommer att kunna kora pé el. Pilen for korning pa
enbart el skulle f& en klassindelning i hjd med elfordon, men for ménga
laddhybridfordon innebér bade riackvidden och tekniken att f& anvéndare
kommer faktiskt att kunna kora pé enbart el i sérskilt stor utstrickning.
Det finns, som exempel, vissa laddhybridfordon som har en teknik som
gOr att elmotorn stings av automatiskt 6ver en viss fordonshastighet. Tva
liknande laddhybrider kan alltsa, beroende pa deras reglerstrategi,
anvianda mycket olika andelar el for framdrivningen dven nér de foljer
samma korfall och bada startar kérningen med fulladdat batteri. Detta kan
inte ses i siffrorna vilket medfor att konsumenten kan fa en helt felaktig
uppfattning om fordonets egenskaper i egna specifika anvéindningen.
Utredningen anser att forslaget att visa tva pilar for laddhybridfordon
skulle ha betydande fordelar vad giller att belysa hur mycket battre det ar
att kora en laddhybridfordon pa el jamfort med bransle. Men det finns inte
tillgdnglig rdttvis information for alla laddhybridfordon for att kunna
likstédlla dem med elfordon utan att riskera att konsumenten dverskattar
laddhybridfordonets fordelar. En kombinerad pil kan pastas representera
faktiska genomsnittsutsldpp och -energianvéndning béttre &n separata
pilar. Informationen kan dock med férdel finnas pd QR-kodens
landningssida.

Krav pa vilka WLTP-vidrden som ska rapporteras av tillverkare for just
laddhybridfordon haller pa att skérpas och kan komma att innebéra att

87



WLTP-uppgifter for kdrning pa el respektive bréansle rapporteras in i
végtrafikregistret. Detta behover utredas nir de nya kraven ar faststéllda.

Det finns dven dndringar pa gang vad géller berdkningsunderlaget for
WLTP testresultat for laddhybridfordon™. Syftet med éndringen ir att
WLTP-virden for laddhybridfordon ska ligga ndrmare verkliga siffror dvs
att de béttre ska reflektera hur fordon anvinds. Detta forvéntas trada
ikraft 2025 och kan komma att resultera i avsevért hogre WLTP-virden
for laddhybridfordon. De hir fordndringarna méste tas i beaktande nér
klasstrosklarna i fargskalan faststills vid tiden for implementering.

Forvantningarna &r alltsd att informationsunderlaget for laddhybridfordon
kommer att bli béattre vid tiden for en eventuell implementering av
konsumentvégledningen.

6.2 Branslecellsfordon

D4 brénslecellsfordon och vétgasinfrastrukturen inte dr etablerad pa
samma sitt som Ovrig teknik finns det inte samma dataunderlag for
simuleringar. Det finns dessutom ett véldigt litet antal brinslecellsfordon
pé marknaden, i dagsldget finns det endast tva personbilsmodeller. Detta
trots styrmedel pad EU nivd som premierar nollutsldppsfordon™. I Sverige
finns drygt 50 brianslecellspersonbilar registrerade. Brianslecellsfordon ar
viktiga att inkludera i analyserna eftersom det faktum att de ar
nollutsldppsfordon behdver vigas mot att deras drift &r energikrdvande
sett till ett liveykelsperspektiv, se vidare 1 kapitel X:X. Resultat for
brénslecellsfordon i simuleringen baseras pa 6 fordon.

6.3 Bransleflexibla fordon

Utredningen foreslar att fordon som &r godkinda for flera brénslen ges tvé
pilar i skalan for koldioxidutslapp, for att visa skillnaden i miljopaverkan.
De tva pilarna foreslds visa primérbrénslet och det andra registrerade
brénslet. For skalan baserad pa energieffektivitet finns det inte anledning
att visa tva pilar da slutlig energianviandning dr samma, eller snarlik, for
bada brénslesorter.

I simuleringarna har datafilen innehallit fordon som har godkénda
bréanslen bensin och etanol, samt bensin och fordonsgas. Det &r i dagsldget
inte mojligt att registrera HVO som godként briansle i typgodkdnnande for
latta fordon, vilket innebér att information om HVO-godkénnande inte
finns i dataunderlaget som simuleringarna har anvént. Tillverkare kan
vilja att godkénna HVO for anvidndning i sina fordon, och informerar sina
kunder om detta genom egna kommunikationskanaler. Det har beddmts
som allt for tidskrdvande att manuellt inféora HVO-godkénnanden i
dataunderlaget som har anvénts for simuleringen pa ett konsekvent och
tillforlitligt sitt, och nagra resultat betrdffande HVO finns darfor inte i
simuleringarna. Det kan konstateras som ovan, att kérning p4 HVO, som
har en koldioxidintensitet pa 73 g CO»/kWh (ér 2020) skulle ge en
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betydligt battre klassindelning jamfort med diesel vars koldioxidintensitet
ligger pa 273 g CO2/kWh (&r 2020). Med négra stickprov noteras en
skillnad pa mellan 2 och 4 klasser mellan pilen for diesel och pilen for
HVO i en skala pa koldioxidintensitet WTW.

Energimyndigheten har fétt input frain MOBILITY Sweden, akademi,
Grona Mobilister m.m. som alla anser att det ar viktigt att visa fordelarna
med biodrivmedel, och att tva pilar som visar skillnaden tydligt for
brénsleflexibla fordon dr 6nskviarda. Grona Mobilister pekar vidare pa
behovet av att belysa skillnaden mellan att kora pa olika typer av samma
bréanslesort, exempelvis biogas eller naturgas, eller el fran olika kallor.
Utredningen anser att det har 6kar mérkningens komplexitet, och hinvisar
till miljoinformationen fér drivmedel som finns vid pumpen. Det kan
mojligtvis inkluderas i QR-kodens landningssida.
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/ Praktiska aspekter

71 Vilka fordon omfattas av vagledningen

7.1.1 Létta fordon

Enligt uppdraget ska vigledningen gélla létta fordon”. Detta &r inte i sig
en lagstadgad definition men uttrycket avser generellt personbilar och
latta lastbilar. Energimyndigheten har antagit att det hir dr vad som
avsags 1 uppdragsbeskrivningen, samt anser att det ar en ldmplig
avgriansning. Andra lédtta fordon som alltsd utesluts &r litta bussar, létta
motorcyklar, latta slipvagnar och létta terrdngfordon.

Personbilar delas upp i tva kategorier, Klass I och Klass II. Klass II utgor
personbilar som &r utrustade med bostadsutrymme inklusive bl.a.
fastmonterad utrustning for matlagning och matlagring. Det dr l[dmpligt
att utesluta denna kategori, dels dé de utfor en annan tjanst dn Klass I
personbilar och ddrmed inte dr jimforbara, dels for att berdkningen av
framforallt energianvdndning skulle paverkas av utrustningen for
matlagning och -lagring.

Utredningen definierar alltsa uppdragets omfattning till att gélla
personbilar Klass I, samt létta lastbilar (d.v.s. lastbilar med totalvikt som
inte dverstiger 3,5 ton). Referenser i den hér rapporten till personbilar
avser alltid personbilar Klass I.

Det dr ndodvindigt att ha separata markningar for personbilar och for létta
lastbilar. Anledningen ar dels att personbilar och litta lastbilar utfor tva
olika tjanster, dels att de tva kategorierna skiljer sig storleksméssigt
(framforallt) vilket leder till olika miljopaverkan. Personbilar dr avsedda
for att transportera personer, och létta lastbilar &r avsedda for att
transportera gods, och det kan dirfor antas att de allra flesta kopbeslut
baseras pé en jimforelse av fordon inom respektive kategori, och inte
sinsemellan. Det dr ddrmed inte givande for den potentiella kdparen att
kunna jimf6ra personbilar med litta lastbilar.

Det dr ocksa nodvéndigt att kunna anpassa skalorna till personbilar
respektive ldtta lastbilar. Litta lastbilar dr generellt tyngre, har hogre
utslidpp, och forbrukar mer energi. Med en anpassad skala blir det mojligt
att med storre tydlighet visa skillnader mellan olika létta lastbilar i storre
upplésning. Latta lastbilar omfattas dessutom inte av kraven i direktiv
99/94 vilket ger storre frihet i utformning av méirkningen for létta
lastbilar. Utredningen har lagt fokus pé personbilar i simuleringarna och i
utformning av mérkningen. Principerna och slutsatser bor kunna
appliceras pé litta lastbilar i utformning av végledningen utan nagra
storre justeringar. Det kan dock mycket vil finnas andra aspekter som
behover beaktas till f6ljd av olika anvéndningsmonster for ldtta lastbilar
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jamfort med personbilar, men variabler sdsom anvidndningsmonster,
laddfrekvens, korbehov och klimat ar paverkansfaktorer som inte kan
tillgodoses 1 mirkningen. D4 storleken pa en litt lastbil véljs framforallt
utifran ett yrkesmaéssigt behov &r det inte sdkert att viktens padverkan pa
miljo ska fa lika stort utrymme i klassindelningen. For latta lastbilar kan
det vara relevant med relativa skalor for att ge battre mojlighet att jamfora
fordon av samma storlek eller funktion (exempelvis lastkapacitet).
Energimyndigheten har tidigare pekat pé ett behov av styrmedel béttre
anpassade for just litta lastbilars forutsittningar®, och det hir bér utredas
grundligt vid tiden for ett eventuellt inférande av méarkningen.

Utredningens forslag dr att mérkningen for létta lastbilar har samma
utformning som for personbilar, men det bor det noteras att en
fordjupning i simuleringar och 6vervdganden kring litta lastbilars
miljopdverkan kan leda till flera betankligheter som inte har rymts och
darmed inte uppdagats inom ramen for den hir utredningen.

7.1.2 Nya och begagnade fordon

Uppdragsbeskrivningen specificerar inte huruvida det enbart dr nya
fordon eller om dven begagnade fordon som ska omfattas av
viagledningen. Direktiv 99/94 géller enbart nya fordon. Efter samrad med
Regeringskansliet har utredningen valt att prioritera nya fordon, for att
utreda fragan om begagnade fragan i man av tid.

Utredningens forslag ar att samtliga nya fordon ska, nér de sldpps ut pa
marknaden, fran tiden for markningens inférande, omfattas av
obligatoriska krav pa mérkning i enlighet med forfattningsforslaget
nedan.

Utredningen har lagt fokus pa nya fordon, eftersom det &r tillférseln av
nya fordon till Sveriges fordonsflotta som &r avgdrande for att uppné de
hogt satta malen om utslidppsminskningar. Det kopbeslutet som ligger till
grund for tillverkning av ett nytt fordon ar det som péverkar
sammansittningen av Sveriges fordonsflotta. Hur den befintliga flotten,
det vill sdga begagnade fordon, ror sig inom landet vid dgarbyte har ingen
storre betydelse for transportsektorns utslapp. Av den anledningen har
utredningen valt att prioritera nya fordon.

En mérkning for begagnade fordon &r dock inte ointressant. Dels kan den
forstarka styrningseffekten av nybilsmirkning genom att 6ka
andrahandsvéirdet pé béttre presterande fordon. Da marknaden for
begagnade fordon utgér en betydande del av konsumenters fordonskop
skulle en mérkning av begagnade fordon na ut till fler konsumenter och
bidra i hogre grad till att hoja kunskapsnivan och medvetenhet om
fordons miljopaverkan. En annan férdel med en mérkning av begagnade
fordon skulle vara att kunna belysa den stora skillnaden i utslédpp och
energieffektivitet mellan nya fordon och dldre fordon. Hér stéter man
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dock pa problem eftersom det &r, just av den anledningen, svart att
utforma en mérkning som kan fungera pa bade nya och begagnade fordon
samtidigt. Ssom framgar av kapitel 5 ovan &r spannet mellan de bést och
sdmst presterande nya fordon redan sé pass stor att det ar svart att uppna
tillracklig differentiering av nya fordon inom féargskalorna. Att utoka
spannet nedat for begagnade fordon skulle innebira att syftet med
firgskalorna inte skulle uppnas. Aterigen kan sadana jimférelser, mellan
nya och begagnade fordon, med fordel tillhandahéllas p4 QR-kodens
landningssida.

For att ga ett steg ldngre, och for att tillgodose ett informationsbehov som
kraver véldigt kvalificerat underlag, skulle QR-kodens landningssida
kunna innehalla ett verktyg som vigleder konsumenten i ett val mellan ett
begagnat och ett nytt fordon. Just det hir valet, dir fordelarna med det
nya fordonets hogre effektivitet kan jamforas med fordelarna med att
undvika att tillverka ett nytt fordon i och med det begagnade alternativet,
ar vildigt kvalificerat och komplicerat. Det valet dr det ménga som stélls
infor, sarskilt nu nér elektrifiering av litta transporter innebar att ménga
overviger att kopa laddbara fordon. Ett sddant verktyg krdaver dock att
standardiserad information finns om tillverknings- och skrotningsfasen
for fordon, och det finns som bekant inte i dagsldget. Det krdaver ocksé att
verktyget ér interaktivt da en riktig avvigning beror pa hur mycket
anvédndaren avser att kora fordonet, under vilka forhallanden, pé vilket
brénsle, huruvida den har tillgéng till laddning osv.

Mojligheterna for QR-kodens landningssida &r ménga, och en
kostnadsnytta-analys krédvs for att avgora hur mycket av myndigheternas
resurser som ska dgnas at det.

Det dr ocksa angeldget att fa bort de allra dldsta och sdmst presterande
fordonen fran flottan, men fordonsmérkning ar formodligen inte det bast
lampade styrmedlet for att uppna det.

En fordonsméirkning for begagnade fordon kridver dessutom analys av
flera aspekter som inte finns pad samma sétt som for nya fordon. Under
2018 uppdaterades miatmetoden for utslédpp och bransleforbrukning, d&
den tidigare NEDC (New European Driving Cycle) ersattes av den nu
gillande WLTP. Négon vedertagen konverteringsfaktor for att konvertera
NEDC-virden till WLTP finns inte, vilket innebér att en rattvis
jamforelse mellan fordon med NEDC-vérden och fordon med WLTP-
virden blir svar att uppna. Andra aspekter som behover utredas ar
huruvida méirkningen kan vara obligatorisk eller inte, huruvida den kan
omfatta forséljning mellan privatpersoner, vilken aktor som ansvarar for
att uppgifter pd mérkningen &r korrekta, hur hdnsyn bor tas till fordonets
alder/korstracka och dess paverkan pa utslépp, bransleforbrukning,
energieffektivitet och partikelutsldpp, hur fordon som har modifierats
eller utsatts for osedvanligt slitage kan hanteras. EU:s
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energimirkningsforordning dr inte tillimplig pa begagnade produkter, sa
nagon vigledning dérifrdn kan inte fés.

En markning for begagnade fordon skulle behova skilja sig tydligt fran
nybilsmérkningen for att undvika att skapa forvirring.

7.2 Vilket ansvar for vilken aktor

Nagon tydlig reglering betréffande férdelningen av ansvar har inte funnits
i det svenska genomforandet av direktiv 99/94. Distributionsnitverken
inom fordonsbranschen kan se ut pa olika sétt, men oftast finns det dels
en aktdr i Sverige som &r antingen tillverkare eller den svenska
auktoriserade representant for en tillverkare, dels distributorer knutna till
den aktoren. Relationen mellan tillverkaren och dess auktoriserade
representant kan se olika ut, och relationen med distributérerna kan se
olika ut. Den klassiska aterforsiljarrollen borjar ta mindre plats och
fordonsforséljning i stort &r foremal for stora fordndringar, med fokus
véant mot mobilitet som tjanst i allt storre utstrackning. En djupare
utredning betréffande fordonsbranschens distributionskanaler kan behovas
for att sdkerstélla att ansvarsfordelningen ticker samtliga relevanta
aktorer. Utifrdn antaganden ovan ér distributdrerna den aktéren som
moter kunden, och som ansvarar for fysiska bilhallar som visar upp
fordon som ska forses med mérkningen. Tillverkaren eller tillverkarens
auktoriserade representant dr den aktdr som ansvarar for leverans av
fordon till distributorerna.

Utredningen foreslar att tillverkaren eller tillverkarens auktoriserade
representant ansvarar for att forse distributoren med en korrekt mérkning,
alternativt den information som ar nédvindig for att ta fram en korrekt
mirkning for de fordon som ska forses med en mérkning i en bilhall, samt
ansvarar for att mérkningen ar korrekt. Distributoren ar ansvarig for att
forse varje nytt latt fordon med méarkningen.

Vad giller kraven pa reklammaterial foreslar utredningen att det dr den
aktoren som ir avsdndaren av marknadsféringen som ansvarar for
efterlevnad av forslagets krav.

7.3 Markningsgenerator

For att underlétta efterlevnad av kraven i forslaget, foreslar utredningen
att Energimyndigheten tillhandahaller en mérkningsgenerator likt den som
finns for energimirkning enligt Energimarkningsforordningen.

Mairkningsgeneratorns utformning kan vara sddan att anvéndaren enbart
behover fylla i ett begrinsat antal informationspunkter, for att sedan
kunna erhélla en méirkning i exempelvis pdf-format. Generatorn
producerar mirkningen i enlighet med de grafiska kraven, men skdter
dven bakomliggande berékningar.
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Mirkningsgeneratorn skulle gora det avsevért liattare for de aktorer som &r
ansvariga enligt kapitel 7.2 ovan att uppfylla kraven. Detta dr ett viktigt
moment i beddmningen om huruvida kraven kan anses utgora ett
handelshinder, se vidare i kapitel 12. Det kan argumenteras for att en
markningsgenerator skulle gora det ldttare for branschaktorer att uppfylla
kraven jamfort med vad som har géllt hittills for direktiv 99/94, da det
inte finns ndgon mall fér hur ”deklarationen” ska utformas. Utan
markningsgeneratorn skulle det diremot innebédra en ganska betydande
administrativ borda, och bli avsevirt mer komplicerat én tidigare, for
branschaktdrerna att ta fram méarkningen i enlighet med kraven.

7.4 Konsumentperspektivet

Konsumentperspektivet dr en viktig aspekt som behdver beaktas for att
sdkerstélla att vagledningen uppnar sitt syfte. Ett fordons miljopaverkan
ar mycket komplicerad, och uppdragsbeskrivningen anger sérskilt att
viagledningen ska vara lattforstaelig. Detta med all rétt, da for
komplicerad och invecklad information riskerar att helt bortses ifrdn av
konsumenten. Konsumentverket har inom ramen for den hir utredningen
framfort att deras standpunkt &r att det inte ska ldggas ett for stort ansvar
pé konsumenten, vilket gar hand i hand med uppdragsbeskrivningens krav
pé att vigledningen ska vara lattforstaelig. Utredningen har haft som
ambition att uppna ett forslag pd markning som féormedlar tydlig
information utan att konsumenten ska behova gora ytterligare
efterforskningar. Den fordjupade informationen bakom QR-koden ska
vara ett komplement till miarkningen, inte en forutsittning for
méarkningens genomslag.

Det finns ett flertal aspekter som gor det sarskilt svart att uppna
lattillgdnglighet for konsumentinformation betréffande fordons
miljopaverkan.

Dels finns det flera malkonflikter som gor att med varje fordel kommer en
nackdel. I det hér fallet krévs att kvalificerade vdgval och kompromisser
gOrs for att balansera dessa malkonflikter s att sa korrekt, relevant och
réttvis information som mojligt formedlas till konsument. Den hir
utredningen har strévat efter att redogora for dessa véigval och de
kompromisser som ligger bakom forslaget.

Dels finns det mycket utdver sjilva fordonets egenskaper som paverkar
dess miljopaverkan — det bésta valet miljomassigt for en konsument
behover inte vara det bista valet for en annan konsument som har helt
andra korvanor och behov. En vigledning som ska anvidndas av tillverkare
i marknadsforing méste utgd ifrdn en genomsnittsanvéndning for att
kunna ge jdmforbar information. Ett interaktivt verktyg pa en webbsida
skulle kunna tillhandahélla mer individualiserad information
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Dels finns det brister i dataunderlaget som gor att vissa
informationspunkter i mérkningen innehaller inslag som kan pastas vara
vilseledande for konsumenten. Det hir giller exempelvis de officiella
data som finns for laddhybridfordon, se vidare diskussion i kapitel 6.1.
Det géller dven data betréffande livscykelanalys av fordon, se vidare
diskussion i kapitel 2.3.2. Detta forviantas dock kunna avhjilpas vid tiden
for ett eventuellt inférande pa grund av kommande dndringar i annan
lagstiftning.

Det finns som bekant tva delar i utredningens férslag. Méarkningen och
fordjupad information. Mérkningen ska naturligtvis presentera en kérnfull
overblick, som ger snabb information, medan den férdjupade
informationen kan innehalla alla de nyanser som ocksa ar viktiga att
formedla, och som efterfragas av den mer insatta konsumenten.
Mirkningen ska kunna varieras i utférande for att fungera i olika typer av
reklammaterial. Det hédr redogors for vidare i kapitel 7.7 nedan.

Mairkningen far inte bli s& komplicerad att konsumenten helt bortser ifrdn
den. Detta har varit en aspekt som utredningen har vigt in i de forslag
som har analyserats under arbetets gang. Mobility Sweden har framfort
synpunkter om att utredningens forslag ar for komplicerat, och har for
mycket information, och frdgan har dven diskuterats med de delaktiga
myndigheterna. Utredningens forslag ar ett svar pa
uppdragsbeskrivningen, men sasom framgér nedan bor en
konsumentundersdkning genomforas pa forslaget for att sdkerstilla att
nivan pa komplexiteten inte dverskrider det som konsumenten har
forméga och vilja att ta till sig.

Konsumentverket har i sin rapport Konsumtion p& Villovigar®'
konstaterat att bristande kunskap ar ett av hindren till héllbara val, och det
ar tydligt att det svenska genomforande av direktiv 99/94 har minimal
kunskapshéjande effekt. Det som finns pa bilsvar.se dr en mycket bra
start, men det nar bara de konsumenter som aktivt letar efter information
utanfor tillverkarnas kanaler. Utredningens forslag innebér att varje nytt
fordon som stills ut i en bilhall ska forses med en markning, samt att allt
reklammaterial ska forses med tydlig miljéinformation. Ambitionen &r att
information om fordons miljopaverkan ska fa betydligt hogre exponering,
och finnas lattillgdngligt 4ven for den konsument som inte letar aktivt
efter den.

I de nationella SOM-undersdkningarna (Goteborgs universitets
undersdkning till Sveriges befolkning inom samhélle, opinion och
medier) svarar cirka 80 procent att det dr ett mycket bra eller ganska bra
forslag att satsa mer pa ett miljovanligt samhélle. Miljon har blivit allt
viktigare for konsumenter och det mérks ocksa i marknadsforing dér
miljoargument numera dr vanligt forekommande.
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Det har inte varit mojligt att genomfora en konsumentundersdkning inom

ramen for den hér utredningen, men detta ar forstés ett viktigt moment for
att sdkerstdlla &ndamaélsenlighet vid tiden for en eventuell implementering
av forslaget.

Uppdraget refererar till konsumenter men avser samtidigt latta fordon.
Drygt 80 % av ldtta lastbilar® och drygt 20% av personbilar® i Sverige
dgdes 2021 av en juridisk person. Att begrinsa informationskravet till just
konsumenter ar att utesluta en stor del av képbesluten, och det kan vara
vért att fundera dver en utvidgning av malgruppen for vigledningen.
Detta kan ha relevans i praktiken, sérskilt for till exempel marknadsforing
direkt mellan fordonstillverkare eller deras nationella representanter och
storre kunder som t.ex. leasingforetag, eller riktad marknadsforing mot
naringsidkare for litta lastbilar. Om man utgar fran en 1ag kunskapsniva
hos konsumenten vad giller fordonets klimatpdverkan s finns det
egentligen inte anledning att utga fran att kunskapsnivén ar hégre hos
andra kunder. Behovet av vigledningen i den hiar komplexa fragan &r stort
for alla kopare. Lagforslaget som framfors i kapitel 11 specificerar att
végledningen ar for konsumenter, i enlighet med uppdragsbeskrivningen,
men utredningen foreslar att malgruppen inte begréansas till konsumenter.

7.5 Tillsyn

Tillsynsansvar betriffande efterlevnad av Sveriges genomforande av
direktiv 99/94 ligger idag hos Konsumentverket. Genomférandet har
hittills skett genom Konsumentverkets allménna rad, som inte ar
bindande, och efterlevnad har varit undermélig®. Finansdepartements
(och utredningens) forslag om att genomfora direktivet i lag i stéllet for
allménna rad innebar en fordndring av reglernas legala status, vilket kan
underlétta tilldimpningen.

Utredningen foreslér att tillsynsansvar ska ges Energimyndigheten.
Energimyndigheten har kompetens och processer pa plats for tillsyn och
marknadskontroll av andra energimirkta produkter inom ramen for
Energimérkningsférordningen® och bedriver proaktiv marknadskontroll.
Sarskilt tillsyn av dédck, som ocksé ligger under Energimyndighetens
ansvar, liknar det som forvintas behovas i det hér fallet. Tillsyn av
efterlevnad av utredningens lagforslag omfattar inte marknadskontroll av
sjdlva fordonen, utan kontroll av tillhandahallandet av
konsumentinformation i enlighet med lagforslaget. Det har forslaget har
stimts av med Konsumentverket som inte har haft ndgra synpunkter, utan
generellt sett stéiller sig positiva till forslaget.

Det kan noteras att utokningen av kraven fran att gélla bara personbilar
(enligt direktivet) till alla latta fordon (enligt uppdragsbeskrivningen),
som till stor del kdps av juridiska personer, innebér att forslaget omfattar
delar som faller utanfor Konsumentverket ansvarsomréde. Lagforslaget i
kapitel 11 refererar till konsumenter i enlighet med
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uppdragsbeskrivningen, vilket begridnsar tillsynsansvar till att
sammanfalla med Konsumentverkets ansvarsomrade, men denna
begransning kan ifragasittas, se diskussion i kapitel 7.4.

7.6 Oversikt och affisch enligt direktiv 99/94

Direktiv 99/94 kriaver dels att medlemsstater i samréd mer tillverkare
utarbetar en oversikt dver nya fordon arligen, dels att en affisch eller
bildskdrm sétts upp pé forsdljningsstéllet som visar information om de
fordon som séljs dér.

De hér kraven ar ndgot foraldrade sett till hur f6rsdljning av fordon gar
till idag, och det forefaller oklart hur mycket nytta de ger sett till
belastningen for ansvarig myndighet och branschen. Detta skulle med
fordel kunna bli foremél for en konsumentundersékning, dock inte inom
ramen for den hir utredningen

Utredningen foreslér att oversikten kan, i enlighet med vad som anges i
promemorian om det aktuella lagforslaget for ett tydligare genomforande
av direktiv 1999/94, tillhandah4llas pa en webbplats. Det konstateras i
samma promemoria att, med hénsyn till att uppgifterna som ska framgé av
oversikten redan registreras med stdd av forordning (EU) nr 11 2019/631
bedoms det inte nodvéandigt att oversikten ska utarbetas i samrad med
tillverkare.

Utredningen anser ddrmed att QR-kodens landningssida kommer att
kunna utformas pa ett sdtt som uppfyller kraven pa en dversikt i direktivet
och foreslar att hiansyn tas till det hir vid utformningen av erforderliga
foreskrifter.

Utredningen foresléar att QR-kodens landningssida kan utgora ett
hjdlpmedel for aktdrer som omfattas av kravet pa affisch eller bildskarm.
Landningssidan kan utformas pa ett sitt som underldttar himtning av
erforderlig information. Som omnémns i kapitel 9 foreslas ocksé att
landningssidan skulle kunna innehélla en interaktiv del for att ge
skrdddarsydd konsumentinformation efter specifika behov och
kormonster.

Det dr som sagt oklart hur mycket paverkan affischen eller bildskdrmen
och oversikten har pad konsumentens kdpbeslut. En analys av direktiv
99/94 som utférdes 2021%7 konstaterar att ett borttagande av kraven pé
oversikten och affischen skulle ha néstintill ingen inverkan pa
konsumentens kopbeslut. Detta pekar pa behovet av en dversyn av
direktivet i stort for att anpassa kraven efter forsédljningsmodeller sisom
de ser ut idag. Analysen séger i stéllet att ett interaktivt verktyg skulle ha
storre effekt och ge mer relevant information, vilket 4r ndgot som
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utredningen foreslar som en mojlig utveckling i framtiden, se vidare i
kapitel 9.

Utredningen ldgger séledes inte ner ett fordjupat arbete pa dessa tva krav i
direktivet.

7.7 Reklammaterial

Mairkningen i sin helhet foreslés fiastas pd fordon som star i bilhallar, men
en stor majoritet av marknadsforingen sker online, i tryckt format, eller i
annan media.

Huvuddelen av arbetet har d4gnats at att utforma en méarkning som vilar pa
grundliga 6vervdganden och som kan ge konsumenten en snabb men
overgripande information i enlighet med uppdragsbeskrivningen.

Kraven enligt direktiv 99/94 ar att allt reklammaterial innehaller uppgifter
om den officiella bransleforbrukningen och det officiella specifika
koldioxidutslédppet (ur avgasrdr) for de personbilsmodeller som materialet
avser. Utredningens forslag innebér tillagg utover kraven som foljer av
direktivet. For det forsta utdkas kraven till att gélla samtliga l14tta fordon.

Befintlig reglering enligt Konsumentverkets allménna rdd KOVFS 2018:3
anger i punkt 2.1.3 att ”i de fall elektroniskt reklammaterial anvénds som
g0r det mojligt for konsumenten att konfigurera ett visst fordon, till
exempel genom online-verktyg for bilkonfigurering, bor det tydligt
framga hur sarskild utrustning och tillval paverkar vardena for
bréansleforbrukning och koldioxidutslapp.”

Utredningen anser att ovanstdende punkt i befintlig reglering ar bra och
foreslar att detta géller framdver med undantag for att viardet for
bréansleforbrukning ska erséttas av energianvandning. Detta for att
sdkerstélla att utrustningens och tillvalens paverkan pa elfordons
energianviandning belysas i lika hog grad som for dvriga fordon.
Utredningen foreslar vidare att ett sddant verktyg ska visa det
fardigbyggda fordonets fullstindiga mérkning. Denna mérkning ska vara
helt fordonsspecifik. Hur berdkningen av mérkningen ska ske rent
praktiskt dr en fraga som behdver utredas i mer detalj, da det kréver
antingen att tillverkares webbsidor innehaller egna mirkningsgeneratorer,
eller att det kopplas till Energimyndighetens foreslagna
markningsgenerator.

I 6vrigt himtar utredningen vigledning ifrén
Energimirkningsforordningen, dir det finns en etablerad praxis for
anvéndning av mirkningen i reklammaterial. Utredningen foreslér att krav
pa referenser till miarkningen i reklammaterial regleras pé liknande sétt
som i Energimérkningsférordningen.
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Allt visuellt reklammaterial ska innehalla en pil som visar fordonets
energieffektivitetsklass, samt skalans spann, som kan se ut enligt
foljande:

A
T
J

ENERGIEFFEKTIVITET

Figur 16: Forslag pa komprimerad markning for anvandning i reklammaterial

For visuellt material pé internet foreslas att markningen i sin helhet visas,
alternativt att mérkningen visas med hjélp av en kapslad skdrmbild som
ligger bakom pilen ovan. Det vill sdga, den fulla mirkningen ska visas vid
musklickning pa pilen, ndr markdren fors over den eller, for pekskdrmar,
vid beroring av bilden. Markningen ska da visas genom pop-up, ny flik,
ny sida eller infélld skdrmbild.

Anledningen till att pilen fran energieffektivitetsskalan foreslés, i stillet
for skalan om utslapp, ar dels for att differentieringen mellan elfordon har
hogre upplosning i energieffektivitetsskalan, dels for att det skulle vara
for komplicerat att visa briansleflexibla fordons tva pilar i den hér
komprimerade versionen. En nackdel med det hér valet dr att gasfordon
far en sdmre klass 4n vad de skulle ha med pilen fran utslippsskalan, men
det hdr viager inte lika tungt som férdelarna med att vilja
energieffektivitetsklassen.

Vid marknadsforing av en viss modell (vilket oftast ar fallet) uppstar dock
problemet att varje modell har ett flertal olika varianter med olika tillval
och extrautrustning som kan paverka fordonets klassindelning. Den
befintliga regleringen i Konsumentverkets allminna rdd KOVFS 2018:3
anger i punkt 2.1.2. att ”For bilmodell som har flera varianter med olika
bréansleforbrukning kan information ldmnas antingen med uppgift for
varje variant eller for de varianter med l4dgsta och hogsta
bransleforbrukningen. Viljs det senare alternativet bor det framga for
vilka varianter det ldgsta respektive hogsta vérdet géller.” Det hir lampar
sig for de sifferangivelser som géller enligt direktivet, men fungerar
samre for mirkningen.

Utredningen foreslar att markningen ska baseras pa den modellvariant
som ligger hogst i spannet. Det hér &r ocksé forslaget i EU-
kommissionens rekommendation om anvéndning av virden for
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bréansleforbrukning och koldioxidutsldpp i enlighet med direktiv 99/94, se
punkt 5%. Hur modellvarianter kategoriseras, for att avgora vilka fordon
och tillval som ingar i spannet behéver dock utredas i detalj for att
sdkerstélla en metod som fungerar bade for branschen och for
konsumenten. En férdel med den hér l6sningen &r att utrustningens
miljopaverkan, bade pa utsldpp och energianvindning, belysas for
konsumenten. Att ligga pa dragkrok, eller panoramatak, paverkar
fordonets tyngd, men dven potentiellt andra egenskaper som t.ex.
luftmotstand, som i sin tur leder till hdgre utslapp och energianviandning.
Att l4ta utrustning och tillval paverka klassindelning kan ha viss paverkan
pé vilka tillval och utrustningar som erbjuds pa den svenska marknaden.

Utredningen foreslér att en forklaringstext infors under fargskalorna i
mairkningen for att informera konsumenten om det hir, som lyder ” Pilen
visar varianten med hdgst koldioxidutslédpp och energianvdndning. Val av
tillbehor paverkar fordonets utsldpp och energieffektivitet”. Samma text
far dock inte plats i reklammaterial.

Effektiviteten av utredningens forslag betrdffade krav pé reklammaterial
kan med fordel bekridftas med hjélp av en kundundersdkning, som foreslas
ske vid tiden for en eventuell implementering.
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8  Geografisk omfattning,
Sverige och EU

Utredningen har i forsta hand utgétt frdn svenska forhéllanden i arbetet,
men uppdragsbeskrivning anger att savil insatser pd EU-niva som
nationella atgirder bor overvigas.

Som redan har konstaterats dr direktiv 99/94 i behov av en uppdatering
for att spegla de dndringar som har skett och fortfarande sker i
fordonsbranschen, i hur fordonsférséljning gér till, konsumentens
miljomedvetenhet, samt klimatmal. Direktivet har utviarderats nyligen,
senast 2021, och ett flertal d&ndringar har foreslagits. Som nédmnts tidigare,
har kommissionen atagit sig i Forordningen for utsldappsnormer fran 2019
att senast den 31 december 2020 se 6ver direktiv 99/94.

Enligt intervjuer med Transport & Environmental Policy Research
(TEPR), Transport and Environment och den europeiska
konsumentorganisationen (BEUC), &r utviarderingen fran 2021 den
senaste officiella insatsen fran EU-kommissionen kopplat till
fordonsmérkningsdirektivet. BEUC har 2019 publicerat en rapport déar de
bland annat skriver att ett langsiktigt mal for klassificeringen bor vara att
ha en betygsskala som baseras pa koldioxidutslapp WTW som métt pa
jamforelse. Detta skulle medfora att alla fordonstyper blir jimforbara.
BEUC framhaller dven att markningen bor reflektera ett fordons hela
COs-livscykel, och de vill dven att fler miljopaverkande aspekter vavs in.
BEUC:s position rimmar séledes vdl med utredningens omfattning och
dven utredningens forslag.

Direktivets utvirdering fran 2021 har ett brett perspektiv och analyserar
dven kostnadsinformation med mera som ligger utanfor det hiar uppdraget,
men sammanfattningen bekréftar i stort behovet av uppdatering av
direktiv 99/94.

I och med anmaélningsplikten som foljer av anmélningsdirektiv 2015/1535
(se vidare kapitel 12) kommer det har forslaget att na EU-kommissionen,
och forhoppningen é&r att det kan utgora ett inslag i diskussionen och i
arbetet kring den hér fragan. En framtida méarkning av fordon skulle till
exempel kunna falla inom ramen for den kommande EU-férordning for
ekodesign for Hallbara Produkter.

Utredningen anser att merparten av de dvervidganden som ligger till grund
for forslaget har béring dven i den bredare kontexten som en tillimpning i
hela EU skulle innebéra. Ett inférande av krav betréffande tillverkning
och skrotning, sdsom utredningen foreslar, skulle ha betydligt mer tyngd
som incitament for branschen att koordinera arbetet med att ta fram
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standardiserade LCA-metoder om den infordes pa EU-niva. De potentiella
konkurrensfordelar som detaljerad LCA-information erbjuder for de
tillverkare som satsar pd gront stal, héllbart producerad el i fabrikerna,
och liknande konkreta forbéttringar skulle vara mycket stora.

Fargskalan baserad pa energieffektivitet bygger pA WLTP-virdet och
energiinnehdllet i laboratoriebrianslet som anvénts i WLTP testet, och ér
séledes inte pa nigot sitt Sverige-specifik. En firgskala baserad pa
primérenergi skulle dock se helt annorlunda ut framforallt pa grund av
varierande produktionsmetoder for el i de olika medlemsstaterna.
Simuleringarna i den hér utredningen ér baserade pa primérenergifaktorer
som har riknats ut for svenskt marknadsbrénsle samt svensk elmix. En
helt ny analys skulle behdva goras for primérenergiskalan baserad pa
andra medlemsstaters eller EU-genomsnittliga primérenergifaktorer.
Négra grundldggande nackdelar skulle dock finnas alltjimt, som
svarigheter med primarenergifaktorers variation over tid, och bristande
enighet gillande hur primérenergifaktorn berdknas. Sannolikt skulle en
skala baserad pé primérenergi i andra medlemsstater inte bidra till ett
frimjande av eldrivna fordon i samma utstrackning.

Utredningens forslag pa fargskala baserad pa koldioxidutslapp berdknat
WTW (Well To Wheel) ér den delen av méirkning som till stor del vilar pé
sverige-specifika uppgifter. Utsldppen ar utrdknade for svenskt
marknadsbrénsle och svensk elmix. Utfallet av en simulering med véirden
for koldioxidintensitet for andra medlemsstater eller med EU-genomsnitt
skulle vara helt annorlunda, framfor allt eftersom svensk el till stor del ar
fossilfri. Detta géller dven for fordonsgas. Den svenska elmixen resulterar
i en fargskala baserad pa koldioxidutslapp WTW som ger ett
livscykelperspektiv pa drivmedlets klimatpaverkan, samtidigt som
eldrivna fordon frimjas. De overviganden som ligger till grund for
utredningens forslag vad giller fargskala baserad pa koldioxidutsldpp kan
séledes inte tillimpas rakt av {for en tillimpning pd EU-niva, utan nya
simuleringar skulle behdva goras. Detta framgar av utviarderingen av
direktiv 99/94 fran 2021 som ndmns ovan, och det héir diskuteras i
samband med konsekvensbedomningen i kapitel X:X

En praktisk svéarighet som skulle visa sig vid en tillimpning av en
fargskala baserad pa koldioxidutslapp WTW péa EU-niva ar hur
koldioxidintensitetsvirden tas fram for marknadsbridnslen. Utredningen
har anpassat berdkningarna till att ta hansyn till marknadsbrénslet i stéllet
for certifieringsbrinslet, sa att koldioxidutslédppsvérdet speglar
verkligheten vid fordonets anvandning i Sverige sa langt som majligt.
Anledningen till att det hér inte dr direkt applicerbart i 6vriga Europa dr
att Sverige har infort ett mer langtgdende rapporteringskrav pé
drivmedelsleverantorer, som innebdr att de ar skyldiga att rapportera per
produkt. D.v.s. den rapportering som sker enligt Drivmedelslagen ar pé
produktniva i stdllet for aggregerat, per leverantor. EU-lagstiftningen
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kriaver enbart rapportering av aggregerade brianslen, men de svenska
kraven innebér mer detalj i rapportering. Sveriges rapporteringskrav
mojliggor att inblandning av biodrivmedel kan berdknas per produkt och
darefter att genomsnittliga marknadsbrianslen kan berdknas med
brénslespecifika koldioxidintensitet samt energiinnehall.
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9 Fordjupad information och
sokbar digital tjanst

Sasom framgér ovan innebér forslaget att markningen innehéller en QR-
kod som leder till en landningssida med fordjupad information om
fordonet i fraga, och fordons miljopaverkan generellt.

Foljande informationspunkter foreslas finnas pa QR-kodens
landningssida. Majoriteten av punkterna har redan lyfts i tidigare kapitel.

e Generell information om mérkningen och dess uppbyggnad och
begransningar.

e Ytterligare fordonsspecifik information som kan ge ett mervirde,
som t.ex. faktisk siffra for koldioxidutslépp respektive
energieffektivitet som ligger bakom klasstilldelningen, detaljerade
uppgifter om utsldpp av NOy, partiklar m.m., fordonets
inrapporterade RDE-virden samt vilken % de utgdr utav RDE-
gransvérdet.

e Berikningsunderlaget samt djupare forklaring av de tva
fargskalorna som visar CO; utsldpp och energianviandning under
fordonets anvandningsfas. Forklaringen bor tydliggora skillnaden
mellan koldioxidutsldpp berdknat well-to-wheel och
koldioxidutslapp ifran avgasror.

e Forklaring av berdkningsunderlag och dataunderlaget till
fargblocken om tillverkning och skrotning, samt forhallande till
anvindningsfasen.

e Information och tips om hur foraren sjdlv kan paverka sina utslapp
och sin energianvindning och bransleforbrukning. RDE-virden
kan anvindas for att illustrera hur utslédpp kan skilja sig for
samma fordon beroende pa anvindning och andra externa
faktorer.

e Information om riackvidd, vilka externa faktorer som paverkar
riackvidd, hur foraren sjélv kan paverka rackvidd.

e Fordjupad information om luftfororeningar, och information om
miljozoner.

e Fordjupad information om laddhybridfordon, vilka faktorer som
gor att verklig rackvidd, utsldpp och briansleforbrukning kan
komma att skilja sig fran WLTP-vérden, olika teknologier som

104



skiljer sig at mellan tillverkare och som t.ex. paverkar mdjligheten
att kora pa el vid vissa hastigheter.

e Prognoser for hur utsldapp kommer att forédndras over tid till f6ljd
av reduktionsplikten, dndringar i elmixen, och andra forédndringar
i koldioxidintensiteten av drivmedel.

e Mer detaljerad information om utslidpp frén olika typer av samma
bréanslesort (e.g. biogas jamfort med naturgas).

I samband med landningssidan, foreslar utredningen att det byggs upp en
produktdatabas eller annan digital l6sning med ett granssnitt som gor det
mojligt for konsumenten (eller annan anvéndare) att soka efter fordon,
jamfora fordon, och ta fram fordonsspecifik miljéinformation. Det finns
en sddan produktdatabas idag pé bilsvar.se, som hamtar uppgifter ifran
vagtrafikregistret, men det finns utrymme for forbattringar och utveckling
samt behov av anpassning sé att det koordineras med bl.a. de fargskalor
som utredningen foreslar. Det finns dven miljofordon.se som
tillhandahaller information om miljobilar (enligt nagra olika definitioner).
Hur den digitala 16sningen ska byggas upp, och varifrdn data hdmtas,
behdver utredas ytterligare.

Huruvida den digitala 16sningen bor inkludera information om priser och
jamforelse av priser dr en resursfraga da det krdver information som
uppdateras 16pande och darmed hogre driftskostnader. Utredningen
foreslar att fokus for tjansten &r fordons klimatpaverkan och
energieffektivitet.

Grona Bilister har framfort behovet av en produktdatabas som héaller hog
kvalité, och utredningen instdimmer med att det hér ar viktigt, dels for att
den ska etableras som palitlig informationskélla som fordonskopare
vander sig till infor kop, dels for att i langden réttfardiga kostnaderna som
foljer av satsningen. QR-koden kan leda fler anvéndare till tjinsten och
besoksfrekvensen har saledes potential att bli relativt hog. Detta skulle i
sin tur innebédra att QR-kodens landningssida samt den digitala tjansten
kan bidra i inte obetydlig grad till kunskapshdjning hos fordonskopare,
samt 6ka medvetenheten om fordons klimatpaverkan och hur detta kan
minskas.

En sadan digital 16sning bor ocksa utformas for att sikerstilla att kravet
pa Oversikten enligt direktiv 99/94 uppfylls (se kapitel 7.6).

Den digitala tjdnsten kan ocks& med fordel omfatta begagnade fordon och
mojliggora jamforelse dem emellan samt mellan begagnade och nya
fordon.
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Landningssidan kan dven utdokas med interaktiva verktyg dar anvandaren
anger sina behov vad giller last/passagerare, korvanor, lokala klimat,
land- eller stadsmiljé m.m. och verktyget utifran det rekommenderar
drivlina, batteristorlek, briansletyp etc. for att optimera energieffektivitet
och minimera utslapp.

En fordjupad kostnads-nyttoanalys behdver goras for att avgdra hur
mycket resurser som ska ldggas pd mer avancerade verktyg pd QR-kodens
landningssida.
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10 Ytterligare behov av utredning

Det hir uppdraget ror ett komplex &mne, som dessutom dr foremal for
snabb utveckling. Det finns ett antal lagéndringar som férvéntas gora det
mojligt att forbittra forslaget ytterligare, som framgar av tidigare kapitel i
rapporten. Det finns ocksé en handfull detaljfrigor som utredningen inte
anser nodvéndiga att utreda pd djupet i det hér stadiet, och/eller vars
bedomning hdnger pé rorliga forhallanden och déarfér bor utredas vid tiden
for en eventuell implementering.

Forvintade lagidndringar

o Luftfororeningar — nir Euro 7 kommer, och ndr miatmetoder for
slitagepartiklar finns antagna — bade vad giller bromsslitage och
dickslitage.

e Batteriférordningen — vilken information som tillgéngliggdrs, och
hur det kan tas in i markningens livecykelfalt

e Nya krav pé rapportering, samt nya WLTP resultatberdkningar for
laddhybridfordon

Fragor som behdver utredas i ljuset av forhallanden vid tiden for
implementering

o Konsumentundersdkning

o Uppdateringsfrekvens for koldioxidutslapp WTW skalan

e Virden for koldioxidintensitet som ska anvindas i
koldioxidutslapp WTW skalan

e Tidpunkt for mérkningen (vilket dr beroende av de tva foregdende
punkterna)

Fragor som behover utredas ytterligare infér implementering

e Detaljerade bestimmelser om hur fordon ska kategoriseras for
markning (olika konstellationer av version/variant/modell)

e Exakt hur ldngderna pé fargblocken i livscykelfilt ska beridknas
(kan med fordel ske efter en konsumentundersdkning for att
sikerstélla att den dr lattforstaelig)

e Detaljerade bestimmelser om aktorers ansvar

e Huruvida méirkningen behover en indikation pé att informationen
(framforallt koldioxidutslapp WTW skalan) géller enbart under
svenska forhallanden.
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11  Forfattningsforslag

Energimyndigheten anser att det d&r nddvéndigt att koordinera det hér
uppdraget med direktiv 99/94. Att utforma ett lagforslag som skulle gélla
parallellt med direktiv 99/94 skulle vara forvirrande for konsumenter och
for branschen, och skulle skapa onddigt arbete for lagstiftaren, berdrda
myndigheter samt branschaktorer. Utredningen foreslar foljande
lagforslag som grund for utredningens forslag.

Det svenska genomf6randet av direktiv 99/94 har nyss varit foremal for
ett forslag pa uppdatering, och utredningen har utgétt fran
Finansdepartementets lagforslag enligt promemoria fran juni 2021,
Utredningen foreslar att den svenska genomforande av direktiv 99/94
utgors av foljande lagforslag.

1.1 Lag om tillgang till information om nya latta fordons
miljopaverkan

Hérigenom foreskrivs foljande.

Lagens syfte och tillimpningsomrade

1 § Genom denna lag genomfors Europaparlamentets och
rédets direktiv 1999/94/EG av den 13 december 1999 om
tillgang till konsumentinformation om brénsleekonomi och
koldioxidutslapp vid marknadsféring av nya personbilar.

2 § Denna lag syftar till att konsumenter ska fa tillgéng till
information om nya ldtta fordons bréansleforbrukning,
koldioxidutslapp, energianvdndning samt luftféroreningar
under anvindning, samt miljopaverkan vid tillverkning och
skrotning, nér nya létta fordon marknadsfors.

Lagen géller nér naringsidkare visar eller bjuder ut nya létta
fordon till forsdljning eller langtidsuthyrning till
konsumenter.

Definitioner

3 § I denna lag betyder

latta fordon: Personbilar Klass I och litta lastbilar

Information vid fordonet
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4 § Nér nya létta fordon visas eller bjuds ut till forsdljning
eller langtidsuthyrning till konsument ska en mérkning
finnas vél synligt pa eller i ndrheten av fordonet.

Mirkningen ska innehdlla uppgifter om fordonets
koldioxidutslédpp, energianvéndning, och luftféroreningar
under anvéndning, samt information om miljopdverkan
under fordonets tillverkning och skrotning.

Oversikt och sammanstillning

5 § En oOversikt Over alla nya personbilsmodellers
briansleforbrukning och koldioxidutslapp ska, efter
forfragan, tillhandahallas konsumenter utan kostnad pé
forsiljningsstillet. Oversikten ska utarbetas av den
myndighet som regeringen bestimmer.

6 § En sammanstidllning oOver uppgifterna om
bransleforbrukning och  koldioxidutslipp for varje
bilfabrikat ska visas pa en affisch eller en bildskdrm pa en
framtradande plats pa forsdljningsstallet.
Sammanstéillningen ska omfatta alla nya personbilsmodeller
som visas eller bjuds ut till forséljning eller
l&ngtidsuthyrning pa eller genom forsiljningsstéllet.

Information i reklammaterial

7 § Reklammaterial ska innehélla uppgifter om
bransleforbrukning och koldioxidutslapp, samt
energieffektivitetsklass som finns pad markningen for de nya
latta fordonsmodeller som materialet avser.

Aktorernas skyldigheter

8 § Tillverkaren eller dennes auktoriserade representant ska
forse den som ar ansvarig enligt 9 § med korrekt mérkning
for att denne ska kunna fullgora sina skyldigheter enligt 4 -
6 §§ i den hir lagen.

9 § Den som visar eller bjuder ut nya litta fordon till
forsdljning eller langtidsuthyrning ska forse fordonet med
mairkningen enligt 4 §, tillhandahalla 6versikten enligt 5 §
pa begiran frdn konsument, samt uppfylla kraven géllande
sammanstillningen i 6 §.

10 § Den som avsédnder reklammaterial for nya létta fordon
ansvarar for att materialet uppfyller kraveni 7 §.
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Forbud

11 § Nya latta fordon far inte férses med andra etiketter,
marken, symboler eller paskrifter &n det som avses 14 §, om
atgéirden kan leda till missforstdnd eller vara vilseledande
for konsumenten om fordonets utsldpp, brinsle- eller
energianviandning.

Bemyndigande

12 § Regeringen eller den myndighet som regeringen
bestaimmer far meddela ytterligare foreskrifter om den
information som ska ldmnas enligt 4 — 7 §§.

Tillsyn

13 § Den myndighet som regeringen bestdmmer ska utdva
tillsyn 6ver att denna lag och de foreskrifter som meddelats
1 anslutning till lagen foljs.

14 § Tillsynsmyndigheten har rédtt att fran
fordonstillverkaren, dennes representant samt distributorer
begidra de upplysningar och handlingar som behdvs for
tillsynen.

15 § Tillsynsmyndigheten far besluta de foreldgganden som
behovs for tillsynen. Ett foreldggande far forenas med vite.

16 § Den som bryter mot forbudet i 11 § ska péforas en
sanktionsavgift.

17 § Beslut om foreldggande enligt 15 § eller beslut om
sanktionsavgift enligt 16 § far oOverklagas till allmin

forvaltningsdomstol.

Provningstillstdind  krdvs  vid  Overklagande  till
kammarritten.

Denna lag trader i kraft den XXX.
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11.2

Forordning om tillgang till information om nya latta
fordons miljopaverkan

Hérigenom foreskrivs foljande.
Inledande bestaimmelser

1 § I denna forordning finns kompletterande bestimmelser
till lagen (SFS:nr) om tillgéng till information om nya létta
fordons miljopéverkan.

Oversikt 6ver nya personbilars brinsleférbrukning och
koldioxidutslipp

2 § Statens energimyndighet ska minst en ging per ar
utarbeta en sddan Oversikt Over nya personbilmodellers
bransleforbrukning och koldioxidutsldpp som avses i 5 §
lagen (SFS:nr) om tillgang till information om nya létta
fordons miljopéverkan. Statens Energimyndighet ska
tillhandahalla 6versikten till konsumenter utan kostnad.

Bemyndiganden
3 § Statens energimyndighet fir meddela foreskrifter om

1. markningen som ska finnas pa forséljningsstillet enligt 4
§ lagen om tillgdng till information om nya litta fordons
miljopaverkan,

2. 6versikten over bransleforbrukning och koldioxidutslépp
som ska tillhandahéllas enligt 5 § lagen om tillgéng till
information om nya létta fordons miljopaverkan,

3. sammanstillningen som ska visas pa forsdljningsstillet
enligt 6 § lagen om tillgang till information om nya litta
fordons miljopaverkan, och

4. de uppgifter om fordons miljéopaverkan som ska finnas i
reklammaterial enligt 7 § lagen om tillgang till information
om nya latta fordons miljopaverkan.

5. sanktionsavgiften och storleken pd sanktionsavgiften
enligt 16 § lagen om tillgang till information om nya litta

fordons miljépéaverkan.

Tillsyn
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11.3

4 § Tillsynen 6ver att lagen om tillgéng till information om
nya ldtta fordons miljopéverkan, denna forordning och
foreskrifter som har meddelats med st6d av forordningen
foljs ska utdvas av Statens energimyndighet.

Denna forordning trader i kraft den XXX.

Forslag pa foreskrifters innehall i punktform

Detaljerad reglering av mérkningen

Informationspunkter

- rubrik, fordonsidentifiering, briansletyp

- individuell QR-kod

- tva fargskalor baserade pé koldioxidutsldpp berdknat efter
brénslets livscykel respektive energianvindning, med klass-
pil berdknat enligt av Energimyndigheten angiven
berékningsmodell

- textrad med WLTP-vérden om bransleférbrukning och
koldioxidutslapp, samt utslappsstandard

- fargbild som visar koldioxidutslédpp/energi under tillverkning
och skrotning, beréknat enligt av Energimyndigheten angiven
berdkningsmodell

- forklarande text

Specifikation av fargerna, storlek pé skalor, storlek pé text osv.

Berdkningsmodeller

Krav pa storlek p&d mérkningen

Krav pé hur mirkningen ska visas

Detaljerad reglering av krav kopplade till sammanstillning

Informationspunkter
Storlek samt var och hur sammanstéllningen visas
Krav gillande uppdateringsfrekvens

Detaljerad reglering av krav kopplade till 6versikten

Krav pa hur och nir aktorer ska tillhandahélla 6versikten for
konsumenten

Detaljerad reglering av krav betriffande reklammaterial

Krav géllande verktyg som tillter online konfigurering av
fordon (baserade pa KOVFS 2018:3. I de fall elektroniskt
reklammaterial anvénds som gor det mojligt for konsumenten
att konfigurera ett visst fordon, till exempel genom online-
verktyg for bilkonfigurering, bor det tydligt framgd hur
sdrskild utrustning och tillval péaverkar virdena for
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energianviandning och koldioxidutsldpp. Verktyget ska visa
korrekt méarkning for det fardigbyggda fordonet.

Krav gillande utformningen pa& pilen som visar
energieffektivitet, samt krav om storlek, férg, placering och
funktion vid anviandning online.

113



12 Juridiska aspekter

Det finns ett antal juridiska aspekter att ta hdnsyn till. Enligt
Europaparlamentets och réddets forordning (EU) 2019/515 av den 19 mars
2019 om Omsesidigt erkdnnande av varor som &r lagligen salufoérda i en
annan medlemsstat kan krav pa markning utgora handelshinder i avsaknad
av harmoniserande regler. I det har fallet finns harmoniserande regler i
och med direktiv 99/94 som reglerar just markning av fordon i artikel 3. I
bilaga 1 (och dven bilaga 3 betriaffande reklammaterial) framgar det att
regleringen i direktivet utgdr minimireglering. Méarkningen i sig ar alltsé
grundat 1 harmoniserad EU-lagstiftning, men den delen av forslaget som
gar utover kraven i direktivet blir en nationell reglering och behdver
beddmas utifran reglerna om handelshinder. Aven kraven pi
reklammaterial som foreslas i den hir utredningen bor bedomas utifrén
sin handelshindrande effekt, i och med att de &r kopplade till
mairkningskravet.

Forbudet mot handelshinder framgér av artikel 34 i EUF-fordraget, och
undantagsgrund framgéar av artikel 36. I det hir fallet 4r miljoskydd den
undantagsgrund som skulle dberopas. Miljoskydd framgar inte
uttryckligen som undantagsgrund av artikel 36, men anses vara en
”tvingande hinsyn” som kan réttfardiga vissa inskrédnkningar i principen
om fri rorlighet for varor.

For att kunna adberopa en undantagsgrund behdver
proportionalitetsprincipen foljas: Atgirden i friga méste vara nddvindig
for att uppna det forklarade syftet, och syftet kan inte uppnis med mindre
omfattande, eller handelshindrande, restriktioner. En
proportionalitetsbedomning maste siledes goras, som vidger in atgirdens
handelshindrande effekt, mot den miljoskyddande effekt den syftar till att
uppnd. [ bedomningen ska man se pa nddviandigheten och
dndamalsenligheten av atgérden.

Den uppskattade effekten av utredningens forslag framgar av
konsekvensutredningen i kap 13. Den forvéntade effekten ar att
utredningens forslag okar kunskapsnivan hos konsumenter om fordons
miljopaverkan, underléttar for dem att gora héllbara val, paverkar
kopbeslut sa att fordonsflottan framgent bestar av fordon med lagre
utslapp och béttre energieffektivitet, och i forlangning sédnker utslépp frén
och okar energieffektivitet hos ldtta transporter. Detta ska bidra till att
Sverige nar sina utsldppsmal. Det forvéntas ocksé fa en viss effekt
gentemot tillverkare, genom att ge incitament att producera, eller
atminstone salufora, fordon med ldgre utslapp och hogre
energieffektivitet. Forhoppningen &r dessutom att atgédrden belyser
miljopaverkan av tillverkning och skrotning av fordon, for att
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astadkomma forbéttringar och paskynda processer for att reglera och
standardisera LCA-metoder av fordon.

De delar av utredningens forslag som dr betungande, och som eventuellt
kan ha viss handelshindrande karaktar, ar framforallt kraven som innebéar
att den information som behdver tas fram for de fordon som ska
marknadsforas och saluforas dr ndgot mer detaljerad 4n vad som géller
idag. For markningskravet ror det uppgifter om tjanstevikt och
utsldppsstandard. For kraven betriffande reklammaterial ar det specifika
WLTP-uppgifter for olika tillval och utrustning som kan véljas till. Sddan
information utgoér underlag for de WLTP-virden som finns i varje fordons
typgodkdnnande, och finns hos tillverkaren.

Utredningens forslag innebér déremot till viss del en férenkling av vad
som har gallt hittills, d& det tillkommer en mall fér en mérkning, vilket
inte har funnits tidigare. Enligt det nuvarande svenska genomforande av
direktiv 99/94 &r branschaktoren tvungen att sjilv ta fram en
”deklaration” som utgoér markningen. Utredningen foreslar att
Energimyndigheten tillhandahéller en markningsgenerator dir
branschaktdren matar in ett begrdnsat antal uppgifter for fordonet i fraga
(négra informationspunkter fler &n vad som krévs enligt direktivet), och
generatorn dé skapar en fardig mérkning. Berdkningarna hanteras saledes
i markningsgeneratorn, och den faktiska administrativa bordan for
branschaktdren ar inte sérskilt betungande. Det hir forslaget tar
inspiration frédn verktyget som finns pad EU-nivéa for att generera
energimirkningen enligt Energimérkningsférordning.

En annan fordel med forslaget ar att de oklarheter kring vad som géller
enligt direktiv 99/94 for elektriska fordon kommer att undanréjas av
forslaget.

Det foreslds vidare att det hir ska hanteras av den svenska
branschaktdren. I fordonsbranschen finns det i regel en svensk
organisation som &r ansvarig for import och distribution av en utlindsk
tillverkares fordon. Forslaget innebér séledes ingen eller minimal
paverkan pé utlédndska aktorer som vill salufora sina fordon i Sverige.

Sammanfattningsvis sa ar utrednings bedomning att markningskravet inte
ar ett sérskilt ingripande atgérd, och bor inte ha en sarskilt stor
handelshindrande effekt.

Vad géller krav pé reklammaterial och marknadsforing s utgar
utredningen dels ifrén befintlig reglering i det svenska genomférande av
direktiv 99/94, men édven ifrén principerna som géller for energimérkning
av produkter enligt Energimérkningsférordningen. D4 kraven pa
reklammaterial dr néra kopplade till mirkningen, bor hénsyn tas dven till
den hér dtgirden i proportionalitetsbedomningen.
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Utredningens forslag pé krav pa reklammaterial innebér en utdkning av
kraven som géller enligt direktiv 99/94. Dels foreslar utredningen att en
fargad pil, med energieffektivitetsklass, ska ldggas till de befintliga krav
(enligt direktiv 99/94) pé information om koldioxidutsldpp och
bréansleforbrukning som ska finnas i (i princip) allt
marknadsforingsmaterial. Dels foreslar utredningen att de befintliga
kraven (enligt Konsumentverkets allméinna radd) pd verktyg som
tillverkare har pa sina webbsidor, som tillater en konsument att
konfigurera fordon med olika tillval och utrustning, ska justeras nagot
samt att hela méirkningen ska synas nir konsumenten har konfigurerat
fardigt. De hdr kraven dr nadgot betungande, sirskilt i uppstartsfasen nér
nya processer ska utvecklas, men utredningen anser inte att det &r en
avsevird utokning jimfort med vad som géller idag, och inte heller att det
ar oproportionerligt betungande jamfort med den positiva effekten som
uppnés betrdffande atgirdens syfte. Dessa forslag kan dessutom
detaljregleras pa ett sdtt som miniminera dess handelshindrande effekt.

Det behdver ocksé utredas om forslaget dr diskriminerande. En atgérd &r
diskriminerande om den behandlar liknande situationer olika eller olika
situationer lika. Bade direkt diskriminering och indirekt diskriminering ar
forbjuden. Utredningen bedomer att det inte finns ndgot diskriminerande i
forslaget, utan samtliga fordon ar foremél for samma mérkningskrav,
samma berdkningar, och samma krav betriaffande reklammaterial.

Utredningens forslag utgér en modernisering av kraven i direktiv 99/94,
som Overlag ar nagot fordldrade. Det finns en pagaende debatt om hur
direktiv 99/94 bor uppdateras, och det dr ndgonting som ar pad EU-
kommissionens agenda. Forslaget i den hér utredningen é&r ett inspel i den
hir debatten, och dr tdnkt som forslag eller inspiration till en utveckling
pé EU-niva av lagstiftningen betrdffande konsumentinformation om
fordons miljopéverkan.

Atgirden kommer med stor sannolikhet att behdva anmiilas till EU-
kommissionen i enlighet med anmélningsdirektivet 2015/15357°. Tekniska
foreskrifter som genomfor EU-lagstiftning behdver inte anmaélas, med
undantag for om EU-lagstiftningen ger medlemslidnderna ett utrymme for
olika nationella l6sningar och medlemsstaten viljer att utnyttja detta
utrymme. Som framgar ovan utgor utredningens forslag ett utnyttjande av
utrymmet for en nationell 16sning, och forslaget bedéoms déarfor vara
foremal for anmélningsplikten.
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13 Konsekvensutredning

Energimyndigheten har 1atit Sweco gora en konsekvensutredning av
forslaget. Utredningen har inte presenterat ett detaljerat forslag
betriffande markning av létta lastbilar, men konsekvensutredningen utgar
ifran att latta lastbilar blir foremal for samma krav som foreslas gélla for
personbilar, samt att markningen utformas pa samma sitt for latta
lastbilar.

13.1 Malformulering

Syftet med forslaget om energiméarkning for ldtta fordon &r att forse
konsumenter med information sdvél som att underldtta for valet av
miljosmarta fordon (hog energieffektiva och lagt koldioxidavtryck). Detta
innebdr in sin tur att vixthusgaser fran den svenska fordonsflottan kan
minska i snabbare takt, genom smartare miljoval frdn konsumenter, vilket
Okar mojligheten att nd klimatmalet till 2030.

13.2 Referensalternativet och Utredningsalternativen

13.2.1 Referensalternativet

Om det aktuella forslaget med energimirkning for latta fordon inte
genomfors &r referensalternativet direktiv 99/94, som i Sverige har
implementerats som rekommendationer i form av Konsumentverkets
allménna rdd. Raden beskriver vilken information nya personbilar bor
mairkas med (bransleforbrukning och koldioxidutsléapp) och hur den ska
presenteras. Enligt de officiella kraven i direktivet ska markningen som
visas pa fordonet innehélla bransleforbrukning, koldioxidutsldpp fran
avgasroret vid korning och en informationstext.

Det dr dock viktigt att understryka att det endast stills krav i direktivet
om att bransleforbrukning och koldioxidutslédpp ska visas for
konsumenten, det stélls inte ndgot krav pa att fordon ska rangordnas och
jamforas med varandra eller att bokstavskategorier ska skapas for fordon.
I dagens referensalternativ i Sverige méste konsumenten sjélv jimfora
fordonen dé det i dagsldget inte finns ndgon bokstavskategorisering av
fordon.

I lagens mening ir rdden inte tvingande, men i dverenskommelsen med
branschen slas fast att det hor till god marknadsforingssed att leva upp till
dem. Ar 2013 utvirderade Trafikverket efterlevnaden av
Konsumentverkets rdd i 21 bilhallar i Mellansverige.”' Undersokningen
visade att ingen bilhall helt f6ljde rdden, bara tre klarade mer dn halften
av kraven. Oftast var informationen bristféllig och {foljde inte rdden, men i
fyra bilhallar saknades helt deklaration pa eller vid bilarna. Att direktiv
99/94 har implementerats i form av allménna rad gor att Konsumentverket
har haft begrinsade mojligheter att sdkerstélla efterlevnaden. Dock finns
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det ett forslag att géra Konsumentverkets allménna rad till lag, vilket gor
kraven tvingande.

For referensalternativet antas att efterlevnaden av Konsumentverkets rdd
idag dr liknande som utvérderingen fran 2013 visade. Detta innebér att
det, for referensalternativet, kan antas att bilmirkningen, som den har sett
ut hittills, har haft liten eller ingen effekt pa den historiska minskningen
av koldioxidutsldpp. Nar det tidigare ndmnda lagforslaget gir igenom
forvintas efterlevnaden dka, men eftersom konsumenten fortfarande
behover rangordna fordonen sjilv dr de forvdntande effekterna pa
minskningen av koldioxidutslépp fortsatt ldga. Det antas alltsé att
utsldppsminskningen i framtiden kommer att fortsitta och folja det
historiska forloppet. Létta lastbilar faller utanfor direktiv 99/94s
tilldmpningsomrade och ddrmed ocksd Konsumentverkets allmédnna rad.
Det finns sdledes inga krav pa tillverkare att forse konsumenten eller
annan kopare med ndgon information alls betrdffande létta lastbilars
miljopéverkan. Tillgang till information kan sdledes ocksa antas vara lag
eller obefintlig for ldtta fordon och de kan bedomas pé samma sitt i
referensalternativet. Figur 17 Fel! Hittar inte referenskélla.visar de
historiska utsldppen frin litta fordon samt tre prognoser for
utslappsminskningar beroende pa om den senaste 3-, 5- eller 10-
arstrenden f6ljs. Som kan ses i figuren nér ingen av prognoserna
klimatmalet till 2030. For referensalternativet har dock inte andra
styrmedel som kan komma att implementeras under de kommande &ren
beaktats. Darfor kan koldioxidutslappsminskningen ske snabbare dn vad
som framstills i figuren.

Utslapp av vaxthusgaser Latta fordon

Historiska utsldpp

6 - 3-arsregression
5-&rsregression '

10-arsregression ~ Klimatmal

Miljoner ton koldioxidekvivalenter

0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
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Figur 17: Utslappsbanor om utslappen skulle utvecklas i avsaknad av nya styrmedel
(Kalla: Naturvardsverket’?, Sweco analys).

P& EU-niv4 har direktiv 99/94 inte uppdaterats sedan det infordes, trots
att tvd utvirderingar som har identifierat brister och som ger
rekommendationer med forslag till forbittringar har genomforts” 74,
Forutom dessa formella utvédrderingar har den Europeiska
Konsumentorganisationen (BEUC) ocksa engagerat sig i fragan om att
forbattra/uppdatera fordonsmérkningsdirektivet. Osdkerheter relaterad till

referensalternativet, dr tidsplanen for EU-kommissionen att uppdatera
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direktiv 99/94 samt det exakta innehéllet 1 det som kommer att
uppdateras.

Det ér ocksa viktigt att redogora for den framtida utvecklingen av
lattfordonsflottan i Sverige inom referensalternativet. Enligt Trafikanalys,
bidrar tillvixten av befolkning och ekonomi till en 6kad efterfragan pa
transporter vilket i sin tur paverkar flottans storlek. I de korttidsprognoser
som Trafikanalys tar fram anvédnds grundantagandet att efterfrigan pd nya
personbilar styrs av utvecklingen av befolkning, sysselséttning och
ekonomi medan den allminna ekonomiska utvecklingen ar mer central for
latta lastbilar.

Figur 18 ger en illustration av den historiska och forvéntade framtida
utvecklingen av den svenska lattfordonsflottan fram till 2030. Denna
projektion dr baserad pa Trafikanalys kortsiktiga prognoser” och pé
gemensamma scenarier Trafikverket, Energimyndigheten och
Naturvardverket har tagit fram’. Enligt prognosen kommer Sverige ha
runt 660 000 létta lastbilar och cirka 5,7 miljoner personbilar i trafik ar
2030.

Utvecklingen av antalet personbilar och litta lastbilar till &r 2030
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Figur 18 Historisk och prognostiserade utveckling av lattfordonsflottan fram till 2030
(Kalla: Trafikanalys &Trafikverket).

I Figur 19 och Figur 20 ges en uppdelning efter typ av drivlina for nya
fordonsregistreringar samt for hela fordonsflottan for personbilar och létta
lastbilar baserat pa statistik fran ar 202177 och Trafikverkets scenario fram
till 2030. Okningstakten for elbilar ér stor i hela landet och det gar
snabbare dn vad Trafikanalys har prognostiserat i deras kortsiktiga
prognoser. Antalet elbilar 6kar kraftigt och for tredje aret i rad har antalet
elbilar i trafik fordubblats. Under ar 2021 uppgick andelen elbilar till 18%
av det totala antalet nyregistrerade bilar, till skillnad mot Trafikanalys
prognoser pa 11% 202178, Detta siigs bero pé att elektrifieringstakten gér
snabbare dn forvéntat vilket &ven skapar osékerhet for scenariot till 2030.
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Nybilsférsaljning efter drivlina
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Figur 19 Drivlinesammansattning for personbilar och latta lastbilar i nybilsférséljning
(Kalla: Trafikanalys & Trafikverket).

Fordon i trafik efter drivlina
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Figur 20 Drivlinesammansattning for personbilar och latta lastbilar i fordonsflottan (Kalla:
Trafikanalys & Trafikverket).

13.2.2 Alternativa I6sningar

I foljande avsnitt beskrivs och diskuteras mojliga alternativa
konsumentvégledningar. De alternativ som diskuteras kan ses som
revideringar/forbéttringar av befintligt styrmedel, och kan anses utgora
“Informativa styrmedel” eller "Nudging” gentemot konsumenter.

Nollalternativet

Det tidigare beskrivna referensalternativet representerar vad som hénder
om det nuvarande forslag inte genomfors. Det ingér darfor inte bland de
alternativa losningarna utan &r nollalternativet.

Alternativ |6sning #1
Med nollalternativet som utgangspunkt bestér den forsta alternativa
l6sningen av ndgot som liknar det som redan har implementerats av flera
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EU-medlemsstater. Det inkluderar en rangordning av fordon i
bokstavskategorier som liknar den vilkdnda energimérkningen. I denna
16sning ingar endast en rankningsindikator baserat pd koldioxidutsldpp
fran avgasror. Figur 21 till vénster visar ett exempel pa denna alternativa
16sning. Losningen dr lovande med tanke p4 att den redan har bevisats
och implementerats. Anvéndningen av koldioxid fran avgasroér som enda
indikator har dock visat sig ge en begrinsad bild av bilar som kors pa
alternativa drivmedel, till exempel el och biogas. Det behover darfor
fortydligas eftersom indikatorn for avgasrorsutsldapp inte visar hur
energieffektiva dessa fordon ér i jdmforelse med varandra.

MILGINFORMATION

TILLVERKARE MODELL
VARIANT
ARSMODELL

SO0

MILJGINFORMATION PERSONBIL
"

e coste
T

Drivmedelsforbrukning WLTP = 1/100 km
€O, utslipp vid kérning WLTP = oo g/km
Utslippsstandard XXXXXX

Figur 21: Vanster: Exempel pa alternativ I6sning #1. Hoger: Exempel pa alternativ
I16sning #2.

Alternativ I6sning #2 (och dess variationer)

Den andra alternativa l6sningen bygger pa den forsta i och med att den
ocksé innehdller en rangordning av fordon i bokstavskategorier som
liknar den vélkénda energimérkningen. Den andra alternativ 16sningen
skulle dock innefatta tva olika indikatorer: en baserad pa
energianviandning och den andra baserad pa utslapp. Dessutom kommer
en jamforelse av fordonens livsfaser ocksé att inkluderas i detta alternativ.
For att konsumenter ska fa fordjupad information ska dven en QR-kod
som leder till fordjupad information, finnas med. Figur 21 till hoger visar
ett exempel pd den foreslagna alternativa 16sningen. Med tanke pa att
utslappsindikatorn kan baseras pd koldioxidutslapp fran avgasror eller
koldioxidutslapp WTW och att energianvindningsindikatorn kan baseras
pa slutlig energi eller primirenergi, innebéar denna alternativ 16sning #2
fyra variationer. Ndmligen en variation for varje kombination av
indikatorer, som visas i Tabell 21.
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Tabell 21 Variationer av alternativ |6sning #2

Variationer Indikatorn for utslapp Indikatorn fér energianvandning
2a — Energimyndighetens WTW-CO, Slutlig energi
forslag

2b WTW-CO, Primarenergi
2c Avgasror-CO, Slutlig energi
2d Avgasror-CO, Primarenergi

Svagheterna och styrkorna hos dessa indikatorer med avseende pa hur de
rangordnar olika fordons drivlinor diskuteras ovan i kapitel 5.1,
Utredningens forslag dr att variation 2a i Tabell 21 ovan anvéinds i
maérkningen.

13.3 Aktorer som berors

Det ér flera aktorer som berdrs av utredningens forslag. Foretag inom
fordonsindustrin — fordonstillverkare, importorer, aterforsiljare och
leasinggivare— paverkas genom att de behover anpassa marknadsforingen
och tillhandahéalla ny information pa forsiljningsplatser.
Energimirkningen beddms dven paverka konkurrenssituationen genom att
mer energieffektiva modeller med mindre klimatpaverkan far en tydligare
fordel i marknadsforing och vid enklare jimforelser av olika bilmodeller.
Energimirkningen kommer mest troligt paverka forsiljningen, som foljd
av fordndrade konsumtionsmdnster pd grund av energimarkningen, vilket
paverkar foretagen olika beroende pa hur sammansittningen av
bilmodeller ser ut. Detta paverkar i sin tur underleverantor och forséljning
av olika drivmedel.

Foretag kan ocksé vara kopare av personbilar och litta lastbilar.
Energimirkningen bedoms medfora forenklingar for foretagen som foljd
av bittre forutséttningar att formulera miljokriterier i deras
upphandlingar/inkép av fordon.

Konsumenter och hushéll bedoms paverkas positivt genom béttre
information om fordons miljopaverkan och energieffektivitet, vilket
medfor att konsumenten kan ta ett mer vilgrundat kopbeslut och ddrmed
(indirekt) ha mojlighet till att ha ldgre kostnader med samma eller hogre
nytta.

Offentliga aktorer som kommer paverkas av forslagen ar i huvudsak
Energimyndigheten och Konsumentverket. Det handlar bland annat om
forandringar i tillsynsansvaret samt utveckling av digitala 16sningar och
webbplatser. Upphandlingsmyndigheten, samt myndigheter som
upphandlar fordon, paverkas ocksé av utredningens forslag eftersom
energimirkningen beddms underldtta framtagning av kriterier vid
upphandling.
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Kommuner och regioner paverkas i mindre utstrickning av utredningens
forslag. Konsekvenserna bedéms i huvudsak kunna bli positiva for
kommuner och regioner som f6ljd av dkad tydlighet i upphandlingar.

Miljon beddms paverkas positivt, vilket dr ett av huvudsyftena med
konsumentvégledningen, vilket i forldngningen paverkar alla aktorer i
samhaéllet.

134 Konsekvenser

13.4.1 Konsekvenser for fordonsférsaljning och fordonsflottans
sammansittning

Fordonsférsaljning

Den foreslagna 16sningen kommer primért att paverka
fordonsforséljningen och, som en konsekvens av detta, sammanséttningen
av fordonsparken. Om &tgérderna ar effektiva med att 6ka medvetenheten
om fordons utslédpp och bransleférbrukning/energianvindning samt
paverka fordonsvalen kan detta resultera i en forédndring av
fordonsforsédljningen mot mer energieffektiva fordon. Omfattningen av
effekten pa fordonsforséljningen beror delvis pa valet av indikator men
ytterst pd konsumenternas val (mer medvetenhet om fordons
miljorelaterade prestanda leder till val av renare fordon). Nér det kommer
specifikt till hur mycket svenska konsumenters val kommer att fordndras
utifrdn markningen ar det viktigt att betona att detta fortjanar en
dedikerad analys av beteendefordndringar (t.ex. experimentell studie med
konsumenter) vilket ligger utanfor ramen for denna konsekvensanalys.
Det finns dock bra underlag fran tidigare studier pa konsumentval fran
andra linder, med experiment och analyser av energimérkning. Denna
konsekvensanalys kommer dirfor baseras pa dessa studier.

Ar 2013 genomférde kommissionen en studie som undersokte
konsumenternas reaktioner pa olika potentiella varianter av bilmarkning”.
Resultatet av studien tyder pa att information om driftskostnader i olika
format ar effektivare nir det géller att paverka konsumenternas val
jamfort med annan information som till exempel den som baseras pa
koldioxidutslépp. Eftersom den foreslagna mirkningen anvénder bland
annat energi som indikator kan mérkningen forvéntas fa delvis dessa
positiva konsekvenser da konsumenterna far indirekt information om
driftkostnader genom energieffektivitet.

I sina tester drog Codagnone et al. dessutom slutsatsen att grafiska farg-
baserade betyg var mer relevanta for konsumenterna. Detta stimmer

ocksa dverens med annan forskning pa konsumentbeteende® 8!
pa att konsumenter svarar bra pa information nir den tillhandahalls i ett

, Som visar

hierarkiskt format, sdsom EU:s energimérkning. De observerar vidare att
fortrogenhet och fortroende for méarkningen ar viktigt. Eftersom EU:s
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energimirkning har anvénts i ménga ar och for flera produkter kénner
konsumenterna till den. Att basera fordonsmérkningen pé utformningen
av EU:s energimérknings format och indikatorrangordning kan férvintas
leda till positiva konsekvenser.

Manga studier anvénder en metod dér de tittar pa vad konsumenterna
sdger sig foredra for att undersoka konsumentbeteende. Men enligt
forskning frén olika linder kommer resultatet ndrmare stimma overens
med konsumenternas verkliga kdpbeteende, och i det hér fallet
markningens inverkan pa konsumentbeteende, om en metod som tittar pa
konsumenternas avsldjade preferenser (deras faktiska handlingar)
anvinds.®? Detta gors delvis i en annan studie utford av Europeiska
kommissionen 2021 (Brannigan et al.) som inkluderade ett
konsumentbeteendeexperiment® dir deltagarna ombads vilja fordon att
provkora efter att de hade sett olika varianter av markningen.
Konsumenternas val i experimentet var dock hypotetiska och kan inte
direkt overséttas till att konsumenterna skulle ta samma kop/leasing
beslut i verkligheten. I studien diskuteras att hog medvetenhet om
fordonens miljopéverkan inte nédvéndigtvis leder till en hogre
betalningsvilja for mindre férorenande fordon®. Detta beror pd att en rad
andra fordonsattribut (t.ex. pris, sdkerhet, prestanda) ocksa spelar roll for
kopbeslutet. Men trots vissa svarigheter med konsumentexperimentet
hivdar de att det i studien &r mojligt att bade analysera fordndringarna i
medvetandeniva och att dra slutsatser om hur dessa oversitts till
forédndringar i fordonsval.

Forutom att belysa och diskutera dessa osdkerheter i rapporten, anvinder
Brannigan et al resultaten av experimentet i den kvantitativa analysen.
Sammanfattningsvis anvénder de i studien de genomsnittliga valen fran
konsumentundersdkningen som en Proxy for att berdkna potentiell
fordndring av forsiljning av nya fordon. De kvantitativa resultaten som
uppnétts i denna studie anses diarfor vara mycket relevanta som underlag
att anvinda inom denna konsekvensanalys pa grund av att (1) det ar en
nyligen genomford studie, (2) det dr det senaste initiativet fran
Europeiska kommissionen i forhallande till fordonsmérkningsdirektivet
och (3) i studien berdknas en procentuell konkret fordndring av valet av
nya fordon direkt fran konsumentbeteende. I denna konsekvensanalys
analyseras och filtreras resultaten baserat pa deras relevans for
utredningens forslag och de sdrskilda forutséttningar som géller i Sverige.

Enligt studiens resultat var konsumenter som sdg WTW -koldioxidutslapp
pa mérkningen, i stdllet for avgasrorsutslapp, mindre benédgna att vélja
dieselfordon, laddhybridfordon och dven rena elfordon. De var dock mer
bendgna att vélja bensin och bensinhybridfordon (elhybrid). Samtidigt
valde konsumenterna mer effektiva fordon inom varje drivlina nér de
visades WTW-utslidpp. Det faktum att konsumenter som fick se WTW-
utsldpp inte valde alternativa drivlinor oftare, utan i stéllet valde mer
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effektiva fordon inom varje drivlina, forklaras i studien med att
konsumenterna, som fick se WTW-utsldpp, sdg mindre variation mellan
modeller med avseende pa koldioxidutsldppsklasser. Det vill sdga, med
WTW-utslépp foll farre fordon i "A"- eller "B"-klasserna, och néstan alla
modeller f6ll 1 "C", "D" eller "E". Sa konsumenterna lagger formodligen
mindre vikt vid koldioxidutslédpp och mer vikt vid andra aspekter for sitt
beslutsfattande, sdsom kostnader eller kopeskilling/leasing. Det noterades
ocksa att fler och fler modeller kommer att fallai "A" och "B" klasserna
under WTW i framtiden nér koldioxidutsldppen kopplade till EU:s elnét
minskar, och skillnaderna i val mellan WTW och avgasrér kommer
gradvis att forsvinna.

En viktig aspekt att beakta 4r att konsumentundersékningen om WTW,
som genomfordes i studien, gjordes i Tyskland, Polen och Spanien, som
alla dr lander med en betydligt hogre koldioxidintensiv el &n Sverige.
Detta ar anledningen till att fa/eller inga fordon f6ll i de hogre klasserna.
Mirkningen for WTW som foreslds i denna utredning visar en tydligare
segmentering mellan och inom drivlinor dn den som beskrivs i studien,
till exempel att elbilar har de bésta klasserna for sig och att de inte ar
spridda 6ver alla klasser. Det dr viktigt att tilligga att studien anger att
skillnaderna mellan WTW och avgasror gradvis kommer att férsvinna ju
mer koldioxidutsldppen minskar i EU:s elnit.

Detta leder till utredningens antagande att, eftersom det svenska elnitet
redan har mycket laga utsldapp dr den svenska rangordningen enligt
utsldpp berdknat WTW sannolikt mer lik studiens rangordning for
avgasrorsutslapp én for utslépp berdknat WTW. For denna
konsekvensanalys antas det darfor att resultaten fran
konsumentundersdkning for avgasrorsutslépp ar tillimpliga for
utredningens forslag pa mérkning for Sverige. I den refererade rapporten
undersoktes dock inte effekterna av konsumentbeteende p& fordonsgas
eller brinsleflexibla fordon. Dérfor kan effekter pa forédndring av
marknadsandel inte utldsas utan ett dedikerat konsumentexperiment i
Sverige. Tabell 22 visar studiens resultat i form av procentuella
fordndringar per drivlina i jimforelse med referensalternativet. De
rapporterade siffrorna representerar konsumenternas val i termer av:
fordndringar i mixen av drivlinor i nybilsforsiljningen och forédndringar i
fordonens effektivitet, det vill sdga i genomsnittlig energianvéndning for
var och en av drivlinorna. Studien rapporterar samma siffror for 2025 och
2030.
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Tabell 22 Procentuella forandringar i fordons marknadsandel vid och i energieffektivitet
per drivlina i jamforelse med referensalternativet for 2025 och 2030. Kalla:8®

Drivlina Forandring i nytt fordon Forandring i nytt fordon

marknadsandel [%)] energianvandning MJ/km [%)]
El +4,40% -0,25%
Laddhybrid +1,70% -0,43%
Diesel -3,20% -0,66%
Bensin -2,9% -1,67%
Fordonsgas®® - -0,75%
Bransleflexibla® - -0,75%

De direkta effekterna av livscykelmérkningen pa fordonsforséljningen har
inte rapporterats kvantitativt i ndgon av studierna ovan. Men ménga kéllor
diskuterar vikten och relevansen av att basera mirkningar pa hela
livslingden for produkter®, dven den europeiska
konsumentorganisationen (BEUC) framhéller att markningen bor
reflektera ett fordons hela koldioxidlivscykel. Darfor anses det att
livscykelmérkningen pé fordon kommer att ha en konsekvens pa
konsumenternas val fraimst i samband med det valda fordonets tjanstevikt
(ju hogre tjanstevikt desto storre paverkan pa tillverknings- och
skrotningsfaser). Det kan dessutom leda till att fordonstillverkare och
foretag kan komma att uppmuntras att minska miljopaverkan fran dessa
faser eftersom de nu dr mer synliga for konsumenten och for att fa en
konkurrensférdel med sina konkurrenter. Det &r dock inte mojligt att i
denna analys Oversétta dessa argument till kvantitativa effekter och de
direkta effekterna av liveykelmérkningen kommer déarfor inte aterspeglas i
scenarierna i detta avsnitt.

Med hénsyn till fordonstrenderna for Sverige som presenteras i Figur 19
Drivlinesammansittning for personbilar och létta lastbilar i
nybilsforsdljning (Kélla: Trafikanalys & Trafikverket).Figur 19 och Figur
20 samt fordndringarna pad EU:s nybilsforsédljning fran Tabell 22,
presenteras scenarion for dren 2025 och 2030 for referensalternativet och
det nya mérkningsalternativet i Figur 22 och Figur 23 nedan. Detta gors
med antagandet att de berdknade siffrorna for EU ocksé kan antas gélla
for Sverige. Den priméra direkta piverkan pa nybilsforsédljningen av den
nya bilmérkningen visas i Figur 22 dir siffrorna for det nya
markningsscenariot erhdlls genom att ligga ihop referensalternativet till
de rapporterade siffrorna i Tabell 22. Baserat pa de historiska
forandringarna i fordonsbestandet fran statistik (genomsnittliga
nyregistreringar och avregistreringar) integreras sedan fordndringarna
fran Figur 22 for att visa hur fordonsflottan kommer att se ut 2025 och
2030, detta visas i Figur 23. En konsekvens for nybilsférsdljningen som
syns i Figur 22 &r att markningen hjilper till att accelerera elektrifieringen
och utfasningen av bensin- och dieseldrivna fordon. Detta resulterar i en
o0kning med cirka 2-3 % elfordon i fordonsbestandet till 2030 samt en
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minskning med detsamma fér ICE-fordon i Figur 23. Det beddms att
vitgasdrivlinor kommer bli mer relevanta for tunga lastbilar och de tas
darfor inte med i de scenarion som visas nedan®.

De virden som kan ses i Figur 22 och Figur 23 nedan, ar berdknade
utifran en forenklad modell av utvecklingen av den svenska
fordonsflottan. Aven om modellen #r baserad pa statistik och rapporterade
siffror frdn konsumentexperiment bor scenarierna tas med en viss grad av
osikerhet (runt 2 %°°), sdsom ir vanligt for scenarioanalyser.
Osikerhetsnivan ér storre for fordonsgas drivlinor pa grund av det inte
fanns nagot underlag i Brannigan et al studien for att modellera
fordndringar hos konsumenter med mérkningen. Dessutom ér skillnaderna
mellan avgasrorsutslapp och WTW-utsldpp avsevarda for fordonsgas.

Nybilsforsaljning efter drivlina

Referensalternativscenario Ny markning scenario
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Figur 22 Scenarier for referensalternativet och den nya féreslagna méarkningen.
Referenser till CNG avser fordonsgas

Fordon i trafik efter drivlina

Referensalternativscenario Ny maérkning scenario
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Figur 23 Scenarier for referensalternativet och den nya féreslagna markningen.
Referenser till CNG avser fordonsgas
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13.4.2 Konsekvenser for foretag

Foretag som berdrs av forslaget

Forséljningskanalerna for bilmérken varierar. Ménga bilmérken har en
generalagent, vilket i vissa fall kan vara ett svenskt dotterbolag till
biltillverkaren, som representerar bilmirket i Sverige. Aterférsiljarna har
i sin tur avtal med generalagenten for att sdlja bilmérket inom en viss
region.’! Det ér ofta dven en generalagent som ansvarar for
marknadsforingen av bilmérket i Sverige. Fordonsindustrin i bredare
bemaérkelse omfattar d&ven verkstdder, aterforsiljare av reservdelar och
underleverantdrer.

Fordonsindustrin har stor betydelse for den svenska ekonomin®? och
sysselsitter, inklusive leverantdrer, cirka 167 000 personer i landet.”> Ar
2021 arbetade cirka 155 foretag med fordonstillverkning inom
personbilsindustrin. Nédra 6000 foretag arbetade med handel med
personbilar och létta fordon ar 2021 och det fanns 6ver 700
personbilsuthyrare.*

Ar 2021 nyregistrerades dver 300 000 personbilar och dver 36 000 litta
lastbilar (hogst 3,5 ton).” Forsiljningen gar upp och ner och péverkas i
hog grad av konjunktursvingningar. P4 langre sikt har
fordonsforsédljningen 6kat. Under lang tid har antalet nyregistrerade
fordon okat mer dn befolkningen i Sverige. Det har bidragit till att det ar
2021 fanns 535 ldtta fordon (personbilar och létta lastbilar) per 1000
invanare i Sverige. Motsvarande niva lag exempelvis ar 2010 pa 508
fordon per 1000 invanare.”®

58 procent av de nyregistrerade personbilarna dgdes av juridiska personer
ar 2021 medan motsvarande andel for samtliga personbilar i trafik var 20
procent. Av de litta lastbilarna i trafik dgdes cirka 80 procent av juridiska
personer. Forhallandena var ungefiar samma ar 2010 vad géller andel av
fordonen i trafik som dgdes av juridiska personer. Andel nyregistrerade
personbilar som dgs av juridiska personer har dock dkat, &r 2010 var

denna andel 35 procent jimfort med 58 procent &r 2021.%7

Likt ménga andra branscher i Sverige dr manga av foretagen inom
bilbranschen sma i storlek. Av de cirka 6 700 foretag som antigen bedrev
handel eller leasing/uthyrning av personbilar och littare motorfordon var
98 procent sma foretag med mindre d4n 50 anstdllda och 93 procent hade
mindre &n 10 anstéllda. Andelen smé foretag dr ungefar densamma bland
fordonstillverkarna inom personbilsindustrin. Att andelen sma foretag ar
manga dven bland fordonstillverkarna beror pa att d&ven underleverantorer
till bilméirkena ingér i bendmningen fordonstillverkare.

Exakt hur ménga foretag som berdrs av utredningens forslag ar svart att
sdga. Hela fordonsindustrin kan paverkas mer eller mindre indirekt genom
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energimarkningens paverkan pé forséljningen. Energimérkningens
paverkan pa teknikutveckling inom fordonsindustrin bedoms som
begransad eftersom det 4r en mérkning som enbart kommer gélla for
Sverige, till skillnad frdn andra energimérkningar som géller i hela EU.
Den svenska mérkningen beddoms kunna ha en viss paverkan pé
utvecklingen av lagstiftningen i EU och ddrmed pé sikt en mojlig
péaverkan pé teknikutvecklingen.

Energimirkningen beddms underlitta for dvriga foretags upphandling av
tjdnstefordon eftersom energimérkningen okar tydligheten rérande
fordonets miljopéaverkan. Det beddms bli lattare for bade foretag och
offentliga aktorer att utforma riktlinjer for inkdp av nya fordon. Detta kan
medfora minskade administrativa kostnader och kostnadsbesparingar
genom att storre hénsyn tas till energieffektivitet, men framfor allt 6kad
miljonytta (vilket behandlas under eget avsnitt).

En del foretag paverkas mer direkt av utredningens forslag genom att
behdva ta hinsyn till energiméirkningen vid marknadsforing och
forsédljning. Det dr tillverkarna®® eller importorerna® som ansvarar for att
det finns information till energimirkningen. De som sedan marknadsfor
och séljer bilar ansvarar i sin tur for att energiméirkningen syns i enlighet
med de lagar och foreskrifter som finns. De 6 700 foretag som arbetar
med handel och/eller uthyrning/leasing med personbilar och litta
motorfordon omfattar flera olika typer av foretag frn
importorer/generalagenter till mindre aterforsiljare av begagnade bilar.
Begagnade bilar omfattas inte av forslagen och ddrmed péverkas inte
foretag som enbart marknadsfor och séljer begagnade fordon. Det dr
saledes svart att hiarleda exakt hur manga foretag som direkt paverkas av
energimirkningen, men det bedoms uppskattningsvis handla om nagra
tusen.

Paverkan pa foretagens kostnader och verksamhet

Som f6ljd av utredningens forslag kommer nuvarande allméinna rad
erséttas av lag i och med att energimirkning da blir ett krav och kommer
sikerstélla efterlevnaden av direktiv 99/94. Att de allménna rdden ersitts
av lag bedoms inte medfora 6kade kostnader for foretagen. Det bekréftas
dven av tidigare genomford konsekvensanalys och inkomna remisser pa
forslaget om ny lag om tillgang till information om brinsleférbrukning

och koldioxidutsldpp vid marknadsféring av nya personbilar.'®

Energimirkningen beddms bade kunna minska och 6ka foretagens
administrationskostnader och kostnader kopplat till att tillhandahalla
information vid forséljning och marknadsforing. Energimérkningen
medfor en 6kad tydlighet kring hur information om bland annat
brinsleforbrukning och koldioxidutsldpp ska tillhandahallas. Okad
tydlighet beddms i sin tur medfora forenklingar for foretagen, tillverkare
och importdrer, som ansvarar for att tillhandahélla korrekta markningar
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till aterforsiljare eller motsvarande, samt for aterforséljare i samband med
forsiljning i fysisk butik, och for samtliga aktdrer i samband med
marknadsforing. Redan idag finns allménna rad om att bland annat
tillhandahalla information om brénsleférbrukning och koldioxidutslapp i
reklammaterial och forsiljningsstéllen. Denna information kommer i
enlighet med utredningens forslag behova erséttas eller kompletteras med
en energimérkning.

Utredningens forslag innebér inte att tillverkare och importérer behdver ta
fram ndgon ny information som tillverkarna saknar idag. Tillverkare och
importorer behdver dock rapportera mer information till
energimirkningen dn vad som kravs i direktiv 99/94, exempelvis
uppgifter om utsldppsklass och tjanstevikt. I elektroniskt reklammaterial,
till exempel online-verktyg déar det &r mdjligt att konfigurera bilen,
behover foretaget redovisa en energimérkning som tar hansyn till sérskild
utrustning och tillval som kan paverka bland annat utslapp och
energieffektivitet. Sddana krav finns redan idag i Konsumentverkets
allménna rad. Eftersom berdkningsmodellen for utslédpp foljer principen
well-to-wheel (WTW) blir det mer komplicerat for foretagen att redovisa
utfall pa energimérkningen i online-verktyg dér konsumenten har
mojlighet att konfigurera bilen. Webbplatsen kommer antagligen behova
en egen markningsgenerator eller en koppling till den mérkningsgenerator
som Energimyndigheten kommer att tillhandahalla.

Om en bilmodell har flera olika varianter ska energiméarkningen avse den
variant med hogsta virdet i spannet i de fall reklammaterialet avser sjdlva
bilmodellen. Om en variant pa en bilmodell kan ha olika tillval som
paverkar energimarkningen s ska dven energimérkningen fér den
varianten baseras pa det hogsta vérdet i spannet. Att mérkningen enbart
behover baseras pa det hogsta vardet bedoms forenkla marknadsforingen,
men kan fi konsekvenser pa vilka tillval och anpassningar som erbjuds
konsumenten for olika bilmodeller. Det &r mojligt att tillverkare och
aterforsiljare kan ténkas vilja &dndra pa tillval och anpassningar for olika
bilmodeller, som f6ljd av utredningens forslag, for att f4 paverka hogsta
virdet 1 spannet eftersom det paverkar energimarkningen 1
reklammaterial.

Infor att den nya energimérkningen ska trida i kraft och under en
overgéngsperiod nir den har borjat gilla bedoms foretagens
administrativa kostnader 6ka nagot. Tillverkare och importdrer behover
uppdatera informationsmaterial och sédkerstilla tillhandahallandet av
korrekta mirkningar till aterforsiljare. Aterforsiljare behdver direfter
sikerstélla att mérkningarna finns synliga pé forséljningsstéllet (oavsett
om det ar i fysisk butik eller webbplats). Under en dvergangsperiod
bedoms det dven behdva ske kunskapshdjande insatser pa foretagen, bade
bland tillverkare/importorer och aterforséljare, for att sékerstélla
inforandet. Foretagens 6kade administrativa kostnader i samband med att
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den nya méirkningen ska tréda i kraft paverkas i hog grad av ansvarig
myndighets informationsinsatser, vigledning och tillhandahéllande av
hjélpmedel sdsom méarkningsgenerator.

P4 sikt bedoms inte utredningens férslag medféra ndgra naimnvért 6kade
administrativa kostnader for foretagen jamfort med dagens krav och
allménna rdd. En viss 6kad administration bedéms mgjligen kunna
forviantas. Framfor allt for tillverkare och importoérer som ansvarar for att
tillhandahalla information till aterforsiljarna, som f6ljd av att det blir mer
varierade krav inom EU for att uppfylla kraven i direktiv 99/94 samt att
mer information behover rapporteras till energimarkningen jamfort med
direktivet. Hur linderna inom EU har inforlivat direktivet i sin
lagstiftning varierar dock redan idag. Tillverkare/importorer och
aterforsiljare av latta lastbilar kommer paverkas i nagot hogre grad
eftersom dessa fordon inte omfattas av direktiv 99/94.

Foretagens administrativa kostnader kopplade till energimérkningen kan
oka tillfalligt pa langre sikt, i samband med 6versyn och uppdatering av
energimirkningen. Det handlar i huvudsak om uppdateringar av ingaende
berdkningar av fargskalan som baseras pé utslépp enligt WTW, vilket kan
medfora att olika bilmodeller kan fa &ndrad klass i energimérkningen. I
samband med en sddan dndring kommer foretagen behova sékerstilla att
korrekt méarkning redovisas i samband med att den nya méarkningen borjar
gilla. P4 bilhallar innebar det att samtliga energimérkningar vid bilarna
behover bytas ut till den nya uppdaterade versionen. I tryckta och digitala
reklammaterial maste ocksa energimirkningen uppdateras. Det kommer
sammantaget medfora 6kade kostnader for foretagen — bade for
aterforsiljare och tillverkare/importorer. Kostnadspaverkan for en
uppdatering beddms inte vara lika stor som vid inférandet av
energimirkningen, men dnda hogst méarkbar. Samtidigt kan en
uppdatering av energimérkningen vara onskvird frn foretagen eftersom
det kan innebéra mer réttvisande uppgifter om deras produkter vilket kan
vara positivt for marknadsforingen. Vid en beddomning om en uppdatering
av energimérkningen ska goras behover dirmed bade foretagen och
kontrollmyndighetens kostnader i relation till miljonyttor och
konkurrenspaverkan av att ha en energimérkning som &r baserad pa sa
korrekta uppgifter som mdjligt beaktas.

Paverkan pa konkurrensforhallandena

Energimirkningen kommer paverka konkurrensforhallandena pé den
svenska marknaden. Foretag som har fordonsmodeller i bra klasser i
foreslagen mirkning kommer péaverkas positivt i konkurrensen gentemot
foretag med fordonsmodeller som i jdmforelse hamnar i simre klasser.
Hur det bedoms paverka fordonsforséljningen beskrivs mer ingéende i
avsnitt 13.4.1 ovan.

131



Det ér viktigt att markningen baseras pa korrekta uppgifter for att
sikerstélla rattvis konkurrens mellan foretag som séljer och marknadsfor
latta fordon pa den svenska marknaden. Kvalitetssiakrade rutiner for
tillsyn och inhdmtning av underlag och ingéende berdkningar till
energimirkningen, ar viktigt for att sdkerstilla goda
konkurrensforhallanden. Det dr dirmed dven viktigt att uppdatera
energiméirkningen om exempelvis teknikutveckling och andra
fordndringar medfor att berdknade utslapp enligt WTW bor revideras. En
sadan uppdatering bor foregés av analys och samrad med branschen for
att sdkerstilla att kostnaderna inte dverstiger nyttorna.

Paverkan pa foretag i andra hanseenden
Foretagen beddms inte paverkas i nigra andra hénseende dn vad som
beskrivits ovan.

Sarskild hansyn till sma féretag

Utredningen bedomer att ingen sdrskild hdnsyn behover tas till sma
foretag i utformningen av utredningens forslag. Konsekvenserna bedoms
heller inte vara storre for mindre foretag jamfort med storre foretag.
Redan idag géller samma krav for samtliga foretag, oavsett storlek, i
Konsumentverkets allmédnna rad kopplade till direktiv 99/94.

13.4.3 Paverkan pa konsumenter och hushall

Effekten av energimérkning for konsumenterna beror pa hur och vilken
information som tillhandahalls och pa hur ofta konsumenterna exponeras
for mirkningen. Dessutom ar riktigheten i informationen som formedlas
till konsumenterna av avgorande betydelse eftersom felaktig information
kan leda konsumenterna bort frén miljdmissigt optimala val.'?!

Som beskrivits tidigare i denna utredning har det skett omfattande
fordndringar i fordonsbranschen under det senaste decenniet. Ett
fordonskop ar for manga en stor affir, savil ekonomiskt som
kansloméssigt. En konsument vill med sitt kop kénna sig trygg med sitt
val. Fragor som ror behov, utseende, tillval och inte minst pris har alltid
varit viktiga och kommer fortsitta att vara det. Miljofragan har pa senare
ar blivit alltmer viktig och kommer i framtiden fortsitta att utgoéra en av
de viktigaste aspekterna som konsumenter tar hansyn till nar det kommer
till fordonskodp.'> Hur energimirkningen beddms paverka kopbeteendet
bland konsumenter beskrivs nirmare i avsnittet ovan om paverkan pa
fordonsforséljningen. Hur konsumenternas val av fordon i sin tur paverkar
miljo och klimat beskrivs ndrmare i foljande avsnitt.

Energimarkningen kommer inte medfora nagra direkt 6kade eller
minskade utgifter for konsumenter, exempelvis genom 6kade avgifter for
fordonsinnehavare. Energimirkningen beddms heller inte medféra nédgon
namnvéird 6kad eller minskad tids&tgang/administration i samband med
fordonskop. Energimérkningen beddms i vissa fall kunna medfora att
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mindre tid behdver ldggas i samband med val av nytt fordon som f6ljd av
forbattrad och mer tillgdnglig information om fordonets miljépaverkan
genom mérkning och digitala tjinster. Men med mer tillgdnglig och
forbattrad information, kan energimérkningen i stéllet medfora 6kad
tidsatgéng vid inkdp av nytt fordon bland konsumenter som pa grund av
energimdrkningen viljer att inhdmta och ta hinsyn till fler miljoaspekter.
Aven om energimirkningen skulle leda till en 6kad tidsitgang vid
fordonskop kan den nedlagda tiden antas vara en positiv konsekvens
eftersom konsumenten sjélv véljer vad som &r virt att beakta och liagga tid
pé vid ett fordonskop.

Sammantaget bedoms konsekvenserna for konsumenter och hushall som
positiva. Energimirkningen bedoms ge konsumenter béttre information
vid inkdp av nytt fordon, vilket innebér att battre hdnsyn kan tas till
fordonets miljopaverkan under dess livscykel och fordonets
energieffektivitet.

13.4.4 Paverkan pa miljé och klimat

Konsekvenser som den foreslagna energimérkningen kan fa for milj6 och
klimat diskuteras i foljande avsnitt. Analysen kommer huvudsakligen att
baseras pa indikatorerna for koldioxid WTW och slutlig
energianvindning men dven pa livscykelmérkning av fordon.

Scenarierna som presenteras i Figur 22 ligger till grund for att kvantifiera
framtida koldioxid WTW och slutlig energianvéndning av
nybilsfordonsflottan &r 2025 och 2030. Baserat p4 marknadsandelar i
nybilsforsiljningen, berdknas antalet fordon per drivlina. Antagandet av
totala nyregistrerade fordon gors utifran ett historiskt genomsnitt. Efter att
antalet fordon per drivlina har berdknats fordelas fordonen i A-J-klasser.
Detta gors enligt samma fordelning per drivlina som tidigare visades i
Figur 9och Figur 11 for respektive indikator. Detta innebair att drivlinor i
framtiden kommer att fordelas inom klasser pd samma sétt som de ar
fordelade idag. I Figur 25 visas ett exempel pa berdkningen f6r mérkning
av koldioxidutslapp WTW i referensscenariot for 2030. Resultatet kan
jamforas med hur det ser ut idag som presenteras Figur 8.
Klassindelningen sdsom det visas i Figur 9 kan ocksa visas med foljande
bild, Figur 24, dér fordelningen av drivlinor i varje klass framgér i den
nedre, fairgade delen, och antal fordon framgér av staplarna i den dvre
delen.
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Klass férdelning av drivlinor for CO2 utslapp WTW
182.330

102.452

Antal fordon per klass

68.845 72.532
25.083 18.758
12.473 - 9.617
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Figur 24 Spridningen av drivlinor éver klasserna A-J for CO2 utslapp WTW som
indikator. Avser simuleringens resultat.

Placeringen av drivlinorna i forhallande till varandra dr exakt densamma i
referensscenariot for 2030. Men eftersom det finns fler elfordon &r 2030
dn idag, faller fler fordon i kategorierna A-C for 2030. Berdkningen utfors
per ar, indikator och scenario for att fa fordelningen av nya fordon for
varje fall.

Klass fordelning av drivlinor fér CO2 utsldapp WTW ar 2030 (referensalternativscenario)

189.137

110.299

Antal fordon per klass

53.602 59.960
34273 19.194 ’—‘
|_| 9.864 g 13.893 6.254
47 —— [ ] — .
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Figur 25. Spridningen av drivlinor éver klasserna A-J for koldioxidutslapp WTW som
indikator ar 2030 for referensalternativet.

Varje kategori representerar i sin tur ett segment av utsldapp och
energianviandning per kilometer. Referensscenariot kan darfor jamforas
med det nya mérknings-scenariot genom att multiplicera det totala antalet
fordon inom en klass med medelvirdet av indikatorn i klassegmentet. Det
vagda genomsnittet av klasserna leder sedan till de genomsnittliga WTW-
utsldppen och energianviandning per kilometer av den nya fordonsflottan.

I utredningen gors en berdkning pa ett scenario dér hdnsyn tas till 6kad
energieffektivitet, detta refereras till som ”Variant ny méarkning” nedan.
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Varianten tar i beaktande de incitament till forbéttringar som méarkningen
ar tankt att frimja antingen genom fordonstillverkarnas tekniska
utveckling eller genom konsumtionsval. Med andra ord, tas hénsyn till att
konsumenter bedoms vélja en bittre klass inom samma drivlina med i
berékningen i den hér varianten av det nya mérkningsscenariot. Grunden
for denna berdkning &r himtad fran de energiminskningar som redovisas i
Tabell 4. Dessa minskningar antas som fordndrande faktorer for
klasserna. Det antas att fordndringar i nya fordons WTW-utslidpp ar
samma som de rapporterade for energianvéndning i Tabell 22.

Utslapp i Sverige

En beddmning av hur mycket utslépp fran Sveriges nybilsforsiljning kan
forvantas minska visas i Figur 26. | referensscenariot dr den beréknade
minskningen av WTW-utslépp per kilometer ar 2030 jaimfort med idag -
36 %, medan minskningen for scenariot for den nya energimérkningen &r
-45 %. Varianten av det nya marknings-scenariot, dar konsumenter valjer
en battre klass inom samma drivlina, leder till en ytterligare minskning
med -1% ar 2030. Virt att nimna ar att den totala minskningen av WTW-
utslépp till stor del drivs av elektrifieringstrenden i Sverige, och kommer,
som tidigare visats, forstdrkas med den nya energimérkningen. Tabell 23
visar hur siffrorna som presenteras i Figur 26 skulle dversittas till de
klasskategorier som faststéllts for koldioxidutslapp-WTW.

Genomsnittliga WTW-utsldpp i nybilsflottan

120 1~

110 A
100 ~
90 A

€ 80 A

< 70

(1]

> 60 A

g 5o

40

1 - Referens scenario

30 4 [ Ny mérkning scenario
20 1 Variant ny markning
10 A

Idag 2025 2030
Ar

Figur 26. WTW-utslappsminskning i nybilsflottan for referens- och nya
markningsscenariot.

Tabell 23 Genomsnittlig klass i nybilsflottan i WTW skalan

Scenario Idag 2025 2030
Referens H H G
Ny mérkning och G F
Variant
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Energianvandning och energieffektivisering

En beddmning av hur mycket nybilsflottan kan forvéntas att
energieffektiviseras visas i Figur 27. I referensscenariot ar den berdknade
minskningen av energianvéndning per kilometer ar 2030 jamf{ort med idag
-21 %, medan minskningen for scenariot med den nya energimirkningen
ar -26 %. Konsekvensen av variantscenariot dr densamma som tidigare,
med ytterligare -1 % minskning ar 2030. Den genomsnittliga klassen for
den nya bilparken kommer i detta fall att vara densamma som visas i
Tabell 23.

Energiférbrukning per kilometer i nybilsflottan
45 -

40 A
35 1
30 4
25 A

kWh/km

20 A

15 A - Referens scenario

10 A - Ny markning scenario

5 | Variant ny markning

Idag 2025 2030

Ar

Figur 27. Energianvandning per kilometer i nybilsflottan for referens- och ny
markningsscenarion.

Livscykelperspektiv

Den foreslagna méarkningen innehaller redan ett visst LCA -perspektiv i
och med att koldioxidutslapp-WTW anvénds som indikator. Dessutom
finns en indikation pa méirkningen for tillverkning och skrotning av
fordons livsfaser. Aven om virdena som anges utgér fran schabloner #r
det ett bra sitt for konsumenter att bli medvetna om livscykelperspektivet
och basera sina beslut med det i dtanke. Denna extra signaleffekt kan
hjélpa till att 6ka medvetenheten och f& manniskor att klicka pa QR-
koden for att fA mer information.

Anvindning av schabloner dr ett forsta steg (atminstone inom EU) som
ska stimulera tillverkare och andra aktorer att ange siffror samt att fa
inkOpare att efterfradga informationen i dessa livcykelsfaser. Att inkludera
livscykelperspektivet i den svenska mérkningen kommer f& en politisk
konsekvens i och med att direktiv 99/94 kommer att behdva uppdateras.
Den svenska markningen kommer ocksa att fungera som ett exempel for
andra EU-lander och kan komma att leda till en utveckling av en enhetlig
standard inom EU.
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Som nidmnts tidigare, blir en direkt konsekvens av LCA -mérkningen att
konsumenter gors medvetna om det koldioxidavtryck som &r kopplat till
fordonsvikt och kan troligtvis leda till att de véljer ldttare fordon. Det kan
dessutom leda till att fordonstillverkare och foretag troligtvis kan komma
att arbeta for att minska miljopaverkan fran dessa faser eftersom de nu ar
mer synliga for konsumenten Detta kan i sin tur, indirekt, bidra till att
minska utsldppen, dka energieffektiviteten och forbattra anvindning av
virdefulla och svdrutvunna metaller och mineraler i lander som kan
relateras till fordonstillverkningsprocesser. Eftersom Sverige skulle bli en
pionjér inom livscykelperspektivmérkning av fordon i Europa, ar det svart
att sdga vilka de faktiska effekterna hos konsumenterna kommer att bli.

Klimateffekter i andra lander

Effekterna av den foreslagna bilméirkningen i andra ldnder bedoms till
storsta del vara positiva. Om Sverige minskar sin paverkan pa klimatet s&
far det effekt i hela vérlden eftersom vaxthuseffekten ar global. Om
konsumenter i hogre grad tar hiansyn till hela LCA-perspektivet i val av
bil far det paverkan pa ndrmiljon i de ldnder dér bilarna produceras,
bréanslen produceras och material till komponenter utvinns och foériddlas.

Samspel med andra styrmedel

Energi- och koldioxidskatter har lett till betydligt minskade
utsldppsnivaer inom flertalet sektorer, som till exempel hushalls- och
servicesektorn. Transportsektorn dr en sektor dir ytterligare
skattehdjningar kan ge upphov till utslippsminskningar.

Bonus malus-systemet for nya litta fordon inférdes for att 6ka andelen
miljéanpassade fordon med lagre koldioxidutslapp . Systemet innebér att
nya létta fordon kan f& en bonus pé 10 000-60 000 kronor vid laga
koldioxidutslapp och fa en hogre fordonsskatt vid hoga utslapp. Den
foreslagna markningen kan komma att fa ett mycket direkt samspel med
detta policyinstrument med tanke pé att vissa markningsklasser kan
kopplas till bonus och/eller till malus.

Reduktionsplikten inférdes som ett styrmedel for att minska utsldppen
ifrdn bensin- och dieselbilar och detta gors framst genom hogre
inblandning av fornybara branslen men far 4ven uppnés genom
effektivare produktion. Reduktionsplikten innefattar utslapp dver hela
livscykeln och samspelar med koldioxidutsldpp WTW-perspektivet i den
foreslagna mirkningen. I och med detta kommer konsumenterna se
sankningar pd WTT (well to tank), som tillimpas pa reduktionsplikten,
inom WTW-indikatorn.

Ytterligare miljoeffekter

Ytterligare miljoeffekter att ta hdnsyn till i samband med den nya
mairkningen dr att luftféroreningar och buller fran ldtta fordon kommer att
minska. Som tidigare ndmnts kommer detta att kopplas till den redan
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existerande elektrifieringstrenden men den foreslagna méarkningen
kommer att stérka den.

13.4.5 Konsekvenser for staten, kommuner och regioner

For att den foreslagna energimérkningen ska kunna genomféras och f6ljas
upp krévs att ndgon myndighet har ansvar for tillsyn och viagledning, att
det finns aktuella kvalitetssdkrade register med n6dvédndig information till
mirkningen samt att det finns en produktdatabas/hemsida'®® dir
konsumenten ska kunna f& mer information om produkten. Detta kommer
medfora ekonomiska konsekvenser for de offentliga aktdrer som berors.
Det kommer bédde medfora initiala kostnader infor och i samband med
ikrafttrddandet samt l6pande kostnader for tillsyn, vigledning och drift av
digitala tjédnster. Energimérkningen kan mdjligtvis medféra minskade
kostnader for offentlig sektor som foljd av 6kad tydlighet i offentlig
upphandling.

I konsekvensanalysen for de offentliga aktorerna har intervjuer
genomforts med berérda myndigheter. Konsekvensanalysen ér baserad pa
dessa intervjuer, andra relevanta studier och underlag samt egen analys.

Statens Energimyndighet

Enligt utredningens forslag ska Energimyndigheten f4 tillsynsansvaret for
energimirkningen. Det kommer innebéra kontroller av de skyldigheter
som foreslds rorande mérkningen, déribland att méarkningen visas upp pa
fysiska och digitala forsédljningsplatser. Tillsynen kommer inte omfatta
nagra produktkontroller som ér fallet for andra produkter med
energimirkningar.

Idag ligger tillsynsansvaret for direktiv 99/94 hos Konsumentverket som
har utdvat tillsyn av direktivets efterlevnad enligt marknadsféringslagen.

I enlighet med utredningens forslag kommer nuvarande allminna rad
ersittas av lag och 1 och med att energimérkningen blir krav kommer det
bli det radande sittet att sékerstilla efterlevnaden av direktiv 99/94. Med
andra ord innebar det att de generella rekommendationer som finns idag
ersitts med skall-krav. Det kommer ddrmed bli tydligare, bdde for berdrda
foretag och tillsynsmyndighet, vad som géller vid tillhandahéallandet av
konsumentinformation om brénsleekonomi och koldioxidutsléapp vid
marknadsforing av nya personbilar. Tydligheten bedéms inte bara bero pa
att nuvarande rekommendationer blir krav, utan dven som f6ljd av
foreslagen utformning och innehéll i energimarkningen.

Utover tillsynen kommer Energimyndigheten ansvara for att tillhandhalla
nddvindig information om energiméirkningen, sdsom mallar och
information till berérda aktérer om vad som géller och hur berérda
aktorer sékerstéller regelefterlevnad. Till detta tillkommer
mairkningsgenerator, landningssida kopplad till QR-koden samt den
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digitala l6sningen, vilket behandlas mer ingdende ldngre fram under eget
avsnitt.

Inférandet av den foreslagna energimirkningen behdver foregés av
omfattande informationsinsatser. Detta géller badde innan ikrafttradandet
och under en period i borjan efter ikrafttrddandet. Vigledning och
informationsinsatser kommer dven vara en del av det arliga 16pande
arbetet eftersom det tillkommer nya aktérer 16pande.
Informationsinsatserna kan betraktas som proaktiv
tillsyn/marknadskontroll d& det minskar arbetsbordan i det kommande
tillsyns-arbetet och framfor allt bidrar till 6kad regelefterlevnad. Infor
inférandet av energimérkningen behover det sdkerstillas att en
organisation finns pé plats inom myndigheten, vilket kan komma att
omfatta bade rekrytering och kompetensutveckling. Det bedoms finnas
effektivitetsfordelar med att ansvaret for inforandet och tillsynen ligger
hos Energimyndigheten som har erfarenhet av de vriga
energimirkningarna som finns for olika produkter. Efter den forsta
perioden, efter forslagen tritt i kraft, vergar myndighetens arbete till mer
l6pande tillsyn, kontroller och viagledning samt analyser och uppf6ljning
rorande energimirkningen.

Under de tva forsta aren, ett ar innan och ett ar efter ikrafttradandet,
bedoms Energimyndighetens arliga kostnader 6ka med ungefir 2 miljoner
kronor, motsvarade ungefar 2,5 arsarbetskrafter, vilket omfattar arbete
med att ta fram informationsmaterial, kompetensutveckling inom
myndigheten samt att genomfora informationsinsatser (det omfattar inte
utveckling av digital tjinst och mirkningsgenerator). Denna bedomning
baseras pa hur mycket resurser som myndigheten lagger pa tillsyn och
marknadskontroller idag (se ldngre ner). Under mérkningens forsta ar
bedoms det dven finnas ett 6kat behov av viagledning och tillsyn for att
hjélpa branschen och konsumenter samt for att sikerstélla efterlevnaden.

Omfattningen pé det l6pande arbetet med energiméirkningen ar svar att
bedoma och beror till stor del p4 de krav som kommer stillas pa
tillsynsarbetet. Kraven kan dels avse omfattningen pa tillsynen, dels hur
tillsynsarbetet ska ga till rent praktiskt. Ungefar fem arsarbetskrafter
laggs ner pad marknadskontrollomradet pa Energimyndigheten idag, vilket
omfattar marknadskontroller och tillsyn for ekodesign, energiméarkning
och mérkning av dédck (det omfattar exempelvis inte overhead-kostnader
och utldgg for provningar av produkter samt myndighetens tillsyn inom
andra omréden). Vad som ér en rimlig ambitionsniva for tillsyn och
kontroller av energimérkningen av bilar kan inte avgdras i denna
konsekvensanalys. Det saknas statistik for hur ménga energimarkta
produkter som siljs idag pa den svenska marknaden samt hur manga olika
modeller och versioner av respektive produkt som siljs i Sverige. Som
jamforelse kom 6ver 300 000 ton elektronik ut p4 marknaden inom ramen
for producentansvaret ar 2019 i Sverige, vilket dven omfattar elektronik
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som inte har energimérkningar men inte alla produkter med
energimirkning.'™ Antalet nyregistrerade bilar ar 2021 var 6ver 300 000
personbilar och 6ver 36 000 latta lastbilar. En genomsnittlig nyregistrerad
personbil i Sverige viger exempelvis mer dn 1,5 ton'®, vilket skulle
innebédra ndrmare 600 000 ton nya latta fordon varje &r (personbilar och
latta lastbilar). Bilarna motsvarar alltsa en stor forsédljningsvikt jamfort
med de produkter som séljs med nuvarande energimarkningar. Hér skulle
aven produkternas miljopaverkan och energimirkningens péverkan pd
miljon, likasa tillsynens forvintade effekter, kunna beaktas i
bedomningen av vad som &r en rimlig ambitionsniva pa tillsynen. Det
lopande arliga arbetet med tillsyn for den nya energiméirkningen bedoms
kunna omfatta ungefir 1-2 &rsarbetskrafter, 0,8—1,6 miljoner kronor.

Utredningens beddmning &r att energimirkningen kommer behdva
uppdateras efter en viss tid efter ikrafttrddandet. Det dr inte klart hur ofta
eller néar det kan behdva ske och beror till stor del pa bland annat
teknikutveckling och drivmedlens sammanséttning samt en bedémning av
nyttor kontra kostnader for att genomfora en édndring i mérkningen.
Nyttorna i detta fall avser 6kad miljonytta, 6kat fortroende for
markningen samt forbéttrade konkurrensforhdllanden medan kostnaderna
avser genomforandet av dndringen. Med andra ord behdver skillnaderna i
utfall pa markningen vara tillrdckligt stora for att det ska motivera en
dandring. En dndring i markningen avser i detta fall i forsta hand
uppdatering av utslédppsberikningarna for Well-to-wheel, vilket kan
medfora att olika bilmodeller kan komma att f4 annan markning. Trots att
en sddan uppdatering av mérkningen inte ar lika omfattande som
exempelvis dvergangen till den nya generationens energimérkning som
borjade gilla fran 2021 (dér skalan A+++ till D ersattes med skalan A till
G) s& beddms dock kostnaderna for en dndring som forhéllandevis stora
for bade branschen och tillsynsmyndigheten. For det forsta krdver en
dndring av mirkningen att det genomfors informationsinsatser infor
dndringen och branschen, med hjélp fran tillsynsmyndigheten, behdver
sdkerstélla att aterforséljare har ratt information. Kostnaderna &r svéra att
bedoma for en dndring i berdkning av ingéngsfaktorer till mirkningen. En
kostnad pa ytterligare en arsarbetskraft utover det lopande arliga arbetet,
motsvarande knappt en miljon kronor, bedoms vara rimligt.

Konsumentverket

Som f6ljd av utredningens forslag, att Energimyndigheten ska fa
tillsynsansvaret for energimérkningen, kommer Konsumentverket inte att
ha kvar tillsynsansvaret for direktiv 99/94. Detta medfor att
Konsumentverket inte behdver ta fram och uppdatera allménna rad, eller
ta fram foreskrifter i enlighet med det lagforslag!'®® som lagts fram,
kopplat till direktivet eller ansvara for tillsynen rorande utformning och
tillhandahdllande av information om bransleférbrukning och
koldioxidutsldpp. Konsumentverket kommer fortsittningsvis att ha tillsyn
over personbilar niar det kommer till efterlevnad av marknadsforingslagen
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— exempelvis om marknadsforingen pa nagot vis ar vilseledande genom
att den sannolikt kan paverka mottagarens formaga att fatta ett vélgrundat
beslut.

Omfattningen pa Konsumentverkets tillsyn kopplat till direktivet har
varierat over tid. Efter revideringen som genomférdes 2018 gjordes en del
tillsynsinsatser. Konsumentverket har dven tagit hjélp av kommunernas
konsumentvégledare, mot ersittning, for att genomfora kontroller i
bilhallar. Detta gjordes da i 7-8 kommuner och det har inte varit ett
l6pande tillsynsarbete, snarare enskilda arliga insatser. Det har varit
ungefir ett 10-tal tillsynsdrenden de senaste tre aren och det senaste var &r
2020. Konsumentverket far ungefédr 3-4 samtal i ménaden fran branschen
med fragor som bland annat avser utformning och tillhandahéllande av
information om bransleforbrukning och koldioxidutslapp. Att tillsynen
varierat s mycket i omfattning 6ver tid beror dels pa verkets
prioriteringar i sitt tillsynsarbete, dels att verket invéntat genomforandet
av forslaget pé att myndigheten ska f4 ta fram foreskrifter pa omrédet.
Konsumentverket arbetar, utover direktivet, &ven med andra
informationsinsatser och granskningar/tillsyn inom miljoomrédet och som
rOr personbilar. Det kan handla om granskningar av miljéargument samt
information om héllbara korsitt.

Att Energimyndigheten tar dver tillsynsansvaret for direktiv 99/94, som
f6ljd av foreslagen energimirkning, bedoms pé det stora hela paverka
Konsumentverkets tillsynsarbete i liten utstrackning. Det bedoms
fortfarande finnas behov av samverkan mellan bland annat
Konsumentverket och Energimyndigheten rorande miljéarbete och
granskning av marknadsforing inom omrédet. Vad som kan komma att
hidnda med Bilsvar.se, som Konsumentverket ansvarar for och som
Energimyndigheten dr med och finansierar, behandlas separat under
rubriken om digitala tjdnsten nedan.

Transportstyrelsen

Transportstyrelsen ansvarar for att uppréatthélla ett register 6ver landets
alla fordon och korkortsinnehavare, vilket bendmns som
vagtrafikregistret. Viss information till energimérkningen kan himtas fran
vagtrafikregistret, vilket i huvudsak avser registrerade bilar i bilhallar.
Under utredningens arbete har det uppdagats vissa brister i registret
rorande exempelvis att vissa fordon saknar WLTP-vérden, eller har
WLTP virden som ir felaktiga, samt att tillverkare rapporterar olika
information for vissa fordonstyper (exempelvis laddhybrider). I
utredningens tidigare arbete har végtrafikregistret setts som en mojlig
datakélla till Energimyndighetens mérkningsgenerator, och till QR-
kodens landningssida, vilket i sa fall skulle vara en forutsittning for att
markningen ska bli korrekt. Utredningens slutliga bedomning dr dock att
vigtrafikregistret inte kan anvéndas som primdr kélla till
mirkningsgenerator eftersom registret enbart omfattar registrerade bilar.
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Mycket av marknadsforingen av bilar, och dven forsiljning, sker snarare
av versioner av bilmodeller dir konsumenten exempelvis har mojlighet att
vilja bilens utrustning. I dessa fall kridvs det ett annat tillvigagingssétt 4n
vagtrafikregistret for att inhdmta information till markningen. Det innebar
inte att viagtrafikregistret inte kan anvindas till exempelvis produktbasen
(QR-kodens landningssida) for att inhdmta information om befintliga
bilar.

Utredningens forslag bedoms sammanfattnings inte paverka
Transportstyrelsens rutiner och arbete med végtrafikregistret eller
Transportstyrelsens ovriga arbete. Transportstyrelsens bedoms
fortsédttningsvis vara en viktig part i samverkan som ror miljoarbete inom
omradet, déribland arbetet med energimérkningen. Myndigheterna har
samverkan redan idag inom olika fragor.

Sokbar digital tjanst

Utover fungerande hdmtning av information till energimarkningen
behdver en webbsida utvecklas och forvaltas for att kunna tillhandahalla
information till konsumenter om energimérkningen.
Mirkningsgeneratorn, webbverktyg for att skapa markningen, kan dven
vara en del av webbtjansten eller d&tminstone utvecklas tillsammans med
den for att sékerstélla kvalitet och effektivitet i genomforandet.

I denna utredning ges inget konkret forslag pa vem, eller vilka, som ska fa
ansvaret att utveckla och forvalta den digitala tjdnsten. Utredningen ger
forslag pa vad en landningssida bor och kan innehalla utover det som ska
vara lagstadgad information kopplat till mirkningen. Utredningen ger
dven forslag pa att det byggs upp en sokbar digital tjanst i samband med
landningssidan. En siddan tjdnst skulle mojliggdra for konsumenten (eller
annan anvéndare) att soka efter fordon, jamfora fordon, och ta fram
fordonsspecifik miljoinformation. Eftersom utredningen inte ger forslag
pé exakt innehall och ambitionsnivén sé blir det svart att gora en
kostnadsbedomning for utvecklingsfas och forvaltning.

Uppskattningsvis dr det den sokbara digitala tjansten som kommer vara
den storsta kostanden for offentlig sektor. Som jamforelse uppskattades
en engangskostnad pa mellan 200 000 — 360 000 kronor (20 000 — 35 000
Euro) och en ytterligare arlig kostnad for driften pa mellan 195 000 — 2
250 000 kronor (19 000 — 217 000 Euro) for att utveckla en plattform for
att tillhandahalla information om alla modeller med jdmforelser inom EU.
Denna uppskattning baserades bland annat pa befintliga likande
plattformar som finns i vissa EU-ldnder.!"’

I Sverige finns redan nagot som liknar en produktdatabas, vilket &r
Bilsvar.se. Det &r en oberoende, kostnadsfri tjdnst dir konsumenter kan
jamfora olika personbilsmodeller avseende ekonomi, miljo, sdkerhet och
teknik. Webbplatsen har tagits fram som ett samarbete mellan
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Energimyndigheten och Konsumentverket. Aven Naturvardsverket och
Transportstyrelsen har bistétt vid framtagandet. Konsumentverkets totala
kostnad for Bilsvar.se var 2,3 miljoner kronor vid inférandet &r 2013 och
hade minskat till en driftkostnad pa knappt 1,1 miljoner kronor under ar
2016.'% De senaste tre dren, enligt uppgift frin Konsumentverket, 1dg den
totala kostnaden for Bilsvar.se pa 600 000 kronor, varav 250 000 kronor
delfinansierades av Energimyndigheten. Den légre kostnaden for
webbplatsens forvaltning de senaste dren beror pé att lite resurser lagts pd
utveckling.

Konsumentverket har inget uppdrag och far inga sérskilda ekonomiska
medel for att tillhandahalla Bilsvar.se. Det gar ddirmed inte att garantera
att Bilsvar.se finns kvar pa lang sikt om Konsumentverket inte
uttryckligen ges i uppdrag att tillhandahalla webbplatsen.

Om Bilsvar.se skulle utvecklas for att kunna anvéndas i samband med
energimirkningen, eller ersittas av annan webbplats, dr det rimligt att
anta en arlig kostnad pa 6ver 2,5 miljoner kronor vid utvecklingsfasen
och dérefter en minskande kostnad under driftsfasen, uppskattningsvis pa
runt 1 miljoner kronor arligen pé sikt i dagens prisnivaer. En utveckling
av Bilsvar.se, i dess nuvarande befintliga plattform, bedoms inte vara
kostnadseffektivt da det enligt uppgift frain Konsumentverket dr uppbyggt
i en miljo dar det saknas utvecklare med kompetens. En utveckling av den
digitala tjinsten bedoms didrmed f& en ungefér likvéardig kostnad oavsett i
vilken man det kan baseras pa nuvarande webbplats Bilsvar.se.

Upphandlingsmyndigheten

Upphandlingsmyndigheten tar idag fram upphandlingskriterier for att
styra mot minskad klimatpaverkan genom att premiera fordon som kan
koras pé fornybara drivmedel och har lag drivmedelsforbrukning.
Myndigheten har dven hallbarhetskriterier for létta lastbilar.
Upphandlingsmyndigheten anvénder sig av befintliga energimérkningar i
utformning av kriterier inom andra omraden. Offentliga aktdrer utgar ofta
fran upphandlingsmyndighetens framtagna kriterier i sina upphandlingar.

Den foreslagna energimarkningen beddms inte paverka Upphandlings-
myndighetens kostnader. Daremot kan Upphandlingsmyndigheten vilja
att anvénda sig av foreslagen energimérkning, vilket exempelvis skulle
kunna bli aktuellt i samband med 6versyn och uppdatering av kriterierna
for upphandling av personbilar och litta fordon. Det kommer i sin tur
paverka hur andra statliga myndigheter, kommuner och regioner
genomfor sina upphandlingar.

Domstolarna

Utredningen bedomer att tillsynsarbetet kopplat till foreslagen
energimdrkning enbart i undantagsfall kan komma att leda till ndgon form
av domstols-provning. Det dr mer troligt att antalet domstolsprovningar
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kan minska som f6ljd av okad tydlighet i offentliga upphandlingar.
Sammanfattningsvis bedoms forslagen ha liten kostnadspaverkan pa
Sveriges domstolar.

Kommuner och regioner

Utredningens forslag bedoms inte medfora 6kade kostnader for vare sig
kommuner eller regioner, och inte heller det kommunala sjélvstyret
péverkas av forslagen. Som anvindare av tjdnstefordon kan kommuner
och regioner paverkas genom férdndrade konsumtionsmonster som f6ljd
av energimérkningen. Det &r upp till respektive kommun och region hur
de bestimmer sina riktlinjer vid val av tjénstefordon.

De flesta kommuner har hdga ambitioner och en vilja att ta hdnsyn till
olika miljofaktorer i samband med upphandling av tjdnstebilar, och dven i
samband med upphandling av tjénster dir transporter ingar. Miljokriterier
ar en av flera faktorer vid upphandling, dar andra faktorer exempelvis ar
verksamhetens behov och sédkerhet. Vissa kommuner och regioner véljer
exempelvis att ansluta sig till Addas (ett foretag inom SKR) ramavtal for
fordon. Andra véljer att upphandla fordon pé egen hand.

Det beddms vara en varierande kunskap i kommunerna kring vilka milj6-
aspekter som ar viktiga att beakta i upphandling och hur upphandlingen
ska ta hdnsyn till dessa aspekter. Energimarkningen beddoms ge storst okat
virde for offentliga aktorer med jimforelsevis lagre kunskapsnivaer
eftersom energimérkningen bedoms vara léttare att kommunicera och
forsta, vilket ar viktiga parametrar vid framtagandet av fordonspolicyer
och vid utformning av upphandling.

13.5 Sammanvagd samhallsekonomisk bedémning

Tabellen nedan sammanfattar alla konsekvenser som har diskuteras i
tidigare kapitel. Sammantaget kommer den foreslagna mérkningen kunna
bidra till att nd Sveriges (och EU:s) energipolitiska mél som
energieffektivisering och utsldppsminskning.
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Tabell 24 sammanfattning av konsekvenser

Fordonsforsaljningen

Foretag

Konsekvenser

Inga betydande férandringar for nybilsférsaljning i antal fordon
utan i stallet forandringar i sammansattningen av drivlinor inom

nybilsférsaljningen.

Livscykelmarkningen pa fordon kommer troligtvis att paverka
konsumenternas val, framst kopplat till val av fordon med lagre

tjanstevikt.

Forslaget kommer att hjalpa till att accelerera elektrifieringen
med en 5% ©kning av elbilsfordon i nybilsférsaljning och en 3%
Okning for fordonsflottan ar 2030. Dessa ar ungefarliga siffror

beraknade utifran en forenklad modell.

Forslaget kommer att hjalpa till med en snabbare utfasning av
bensin- och dieseldrivna fordon med en 7% minskning for
nybilsforsaljning och en 4% minskning for fordonsflottan ar
2030. Dessa ar ungefarliga siffror beraknade utifran en

forenklad modell.

Okade administrativa kostnader for tillverkare, importérer och
aterforsaljare i samband med ikrafttradandet samt i samband

med eventuell uppdatering av markningen.

Pa sikt bedoms utredningens forslag inte medféra nagra
namnvarda 6kade administrativa kostnader for foretagen (utdver

eventuell uppdatering av markningen).

Forslagen kommer paverka konkurrensforhallandena, vilket
beskrivs ovan under punkterna om fordonsférsaljning. Det ar
viktigt att markningen baseras pa korrekta uppgifter for att

sakerstalla sund konkurrens.

Energimarkningen bedéms underlatta for féretags upphandling
av tjanstefordon eftersom energimarkningen okar tydligheten
rorande fordonets miljdpaverkan. Detta kan medféra minskade
administrativa kostnader och kostnadsbesparingar genom att

storre hansyn tas till energieffektivitet.

145



Konsumenter och hushall

Miljé och klimat

Konsekvenser

Konsumenter och hushall bedéms inte paverkas i nagon storre
utstrackning av utredningens forslag utéver markningens

beddémda paverkan pa konsumtionsbeteendet.

Konsumenter och hushall beddms i huvudsak paverkas positivt
genom battre information om fordons miljdpaverkan och
energieffektivitet, vilket medfor att konsumenten kan ta ett mer

valgrundat kdpbeslut.

Genomsnittliga WTW-utslapp per kilometer av den nya
fordonsflottan kommer att minska med 45 % jamfort med
nulaget, varav 9 % beror pa effekten av forslaget. Dessa ar

ungefarliga siffror beréknade utifran en férenklad modell.

Genomsnittlig energianvandning per kilometer av den nya
fordonsflottan kommer bli effektivare med forslaget med en
minskning av 26% jamfort med nulaget, varav 5% beror pa
effekten av forslaget. Dessa ar ungefarliga siffror beraknade

utifran en férenklad modell.

Att inkludera livscykelperspektivet i den svenska markningen
kommer troligvist bidra till att minska utslappen, 6ka
energieffektiviteten och forbattra anvandning av vardefulla och
svarutvunna metaller och mineraler i lander som kan kopplas till
fordonstillverkningens processer. Denna extra signaleffekt kan
hjalpa till att 6ka medvetenheten och fa manniskor att klicka pa
QR-koden for att f& mer information. Men de faktiska effekterna

ar svara att bedéma.
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Offentlig sektor

Konsekvenser

Energimyndighetens kostnader for tillsyn och kontroller kommer
att 6ka. Forslagen kommer aven medféra utdkade insatser i
samband med ikrafttradandet och eventuella framtida

uppdateringar av markningen.

Utdver kostnader for tillsyn och kontroller kommer
energimarkningen aven medfoéra 6kade kostnader for att
utveckla och tillhandahalla markningsgenerator, landningssida

till QR-koden samt digital tjanst.

Konsumentverkets kostnader for tillsyn kommer att minska, men

minskningen bedéms vara ytterst liten.

Energimarkningen bedéms kunna bidra till 6kad tydlighet i
framtagning av fordonspolicyer samt vid upphandlingar av

fordon.
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14  Resultat och forslag

Utredningen foreslar att konsumentvégledningen utformas som en
mirkning, med en QR-kod som leder till fordjupad information.

MILJOINFORMATION PERSONBIL

Tillverkare modell . 3 .
.................................................................... Mer de{aijerad infomation
Variant om fordonets miljdpaverkan
........................................................ hittas pa VLT A— Y

Drivmedelstyp: EL

@@ ANVANDNINGSFAS

Koldioxidutsldpp under produktion, Energieffektivitet
distribution och férbrukning av drivmedel,

Pilarna visar varianten med hdgst koldioxie och i ing. Val av tillbehdr pAverkar fordonets utsliipp och energieffekdtivitet.

Drivmedelsférbrukning = xxx - xxx KWh/100 km
Koldioxidutslapp ur avgasror = xxx - xxx g/km
Luftféroreningar = Utslappsklass XXXXXX

\ ¥4

LIVSCYKELINFORMATION

I £\, Tillverkning m‘
C‘_\ och skrotning e"we' Anvindning
Koldioxidutslapp B
Energianvdndning C
Bilden visar i Epp resp. i ing under tillverkning och skrotning, baserat p& en schablon per driviina viktad efter
fordonvariantens hagsta valbara tji iikt, samt under a gafasen berdknat p& genomanittlig kéming pd 225 000 km
- /
Férutom bréinsleeffektiviteten har kdrséttet och andra icke-tekniska faktorer, shsom laddni A , kupéwiirme, last m.m. betydelse for
att en bils bré drbrukning och lioxidutslapp skall kunna Al Koldioxid &r den viéixthusgas som bidrar mest till véixthuseffekten. En Sversikt Bver
bilars bré mi och koldioxidutslépp med uppgift om alla nya personbilsmodeller kan erhéllas gratis pa varje forséljningsstélle.

Figur 28 Utredningens férslag pa markning, i det har exemplet ett elfordon
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MILJOINFORMATION PERSONBIL
Mer detaljerad infomation [Of:H0]
om fordonets miljppaverkan S 5
hltta.s pﬁ WWW, == =====ee .Se —
E! 0
&= ANVANDNINGSFAS
Koldioxidutsldapp under produktion, Energieffektivitet

distribution och férbrukning av drivmedel.

Pilarna visar varianten med higst och

Val av tillbehdr péverkar fordonets utslpp och energieffektivitet,

Drivmedelsforbrukning = xxx - xxx kWh/100 km
Koldioxidutslapp ur avgasror = xxx - xxx g/km
Luftféroreningar = Utslappsklass XOXXXXX

\

LIVSCYKELINFORMATION

7\, Tillverkning
h C..\ och skrotning ﬁ Anvéndning

c

Koldioxidutslapp

Energianvandning

Bilden visar ing och skrotning, baserat pd en schablon per driviina viktad efter

bertiknat pA genomsnittlig kiming pa 225 000 km

hogsta valbara

N

Férutom bréinsleeffektiviteten har kirséittet och andra icke-tekniska faktorer, sdsom kupéviirme, last m.m. betydelse f6r
att en bils bré o och App skall kunna a i ar den v som bidrar mest till véixthuseffekten. En Gversikt Gver
bilars bra i och koldioxidutslapp med uppgift om alla nya personbilsmodeller kan erhéllas gratis p varje forséljningsstille.

QR-kod
Forklaras i kap. 9

Koldioxidutslépp
Forklaras i kap. 5.2

Andra relevanta kap:
2.3.1,43,54,63

Energieffekt
Forklaras i kap. 5.3

Andra relevanta kap:
2.3.1.43.54

Utsléppsklass
Forklaras i kap. 5.5

Livscykelinformation
Forklaras i kap. 5.6

Andra relevanta kap: 2.3.2

Figur 29 Hanvisning till forklaringar for huvuddelarna i markningsférslaget

For brénsleflexibla fordon foreslér utredningen att den vénstra skalan, for

koldioxidutsldpp WTW, ska visa tvé pilar, en for respektive brénsle.

For reklammaterial ska mirkningen, dar mojligt, synas i sin helhet. I
annat fall foreslar utredningen att samma upplagg som géller enligt
Energiméarkningsforordningen géller héir, med en pil med koncentrerad

information om energieffektivitet.
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ENERGIEFFEKTIVITET

Figur 30 Forslag pa komprimerad markning fér anvandning i reklammaterial

For tjanster som tillater konsumenten att konfigurera ett fordon med olika
tillval och utrustning foreslar utredningen att det ska framgé vilken effekt
varje tillval eller utrustning har péa fordonets energianviandning och
utsldpp. En fordonsspecifik méarkning ska visas i sin helhet nir fordonet
har konfigurerats klart.

Utredningen foreslar att QR-kodens landningssida innehéller fordjupad
information om fordonets markning, om fordons miljépaverkan allmént,
samt en sOkbar digital tjinst som ger anvdndaren mojlighet att soka och
jamfora fordon.

Utredningen foreslar att Energimyndigheten far foreskriftsansvar samt
tillsynsansvar vid en eventuell implementering av forslaget. Utredningen
foreslar vidare att Energimyndigheten tillhandahaller en
markningsgenerator for att underlétta efterlevnad.

Energimyndigheten forutser att tillsynsansvar samt ansvar for att utveckla
och underhalla markningsgeneratorn och QR-kodens landningssida
kommer att krdva utdkade resurser, i enlighet med det som framgér av
konsekvensutredningen.
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BILAGA 1 - Energi- och
miljomarkning av latta fordon, IVL
Svenska Miljoinstitutet
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BILAGA 2 -
Uppdragsbeskrivningen

Statens energimyndighet ska analysera mdjligheten att forbéttra
végledningen till konsumenter om litta fordons energianvindning och
koldioxidutslépp vid forséljning och marknadsforing. I uppdraget ingéar att
ta fram ett forslag pa en vigledning exempelvis i form av en markning,
som viger in energianvdndning och koldioxidutslapp, och som tar hdnsyn
till fordonets hela livscykel. Aven luftfororeningar ska beaktas.
Utformningen av mérkningar enligt Europaparlamentets och radets
forordning (EU) 2017/1369 av den 4 juli 2017 om faststdllande av en ram
for energimérkning och om upphivande av direktiv 2010/30/EU kan
utgora en utgangspunkt for arbetet. Saval insatser pd EU-niva som
nationella atgédrder bor 6verviagas. EU:s konkurrensregler ska beaktas. I
uppdraget ingér att ta fram nddvéandiga forfattningsférslag. Alla forslag
ska atfoljas av en konsekvensutredning. Védgledningen ska vara
lattforstielig for konsumenten. Statens energimyndighet ska vid
genomforandet av uppdraget fora en dialog med Konsumentverket och
inhdmta synpunkter frdn Trafikverket, Naturvardsverket,
Transportstyrelsen och Trafikanalys. Uppdraget ska redovisas till
Regeringskansliet (Miljodepartementet) senast den 30 december 2021.
For uppdragets genomforande far Statens energimyndighet rekvirera 2
miljoner kronor fran Naturvardsverket (anslag 1:2, UO20) for uppdrag i
enlighet med den klimatpolitiska handlingsplanen.
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