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SPBI har fatt rubricerade remiss for synpunkter och lamnar féljande synpunkter:

Sammanfattning

SPBI anser att denna remiss om uppfyllande av art 7a i branslekvalitetsdirektivet,
som ir en reduktionsplikt, bor konsekvensbedomas tillsammans med det forslag till
styrmedel for biodrivmedel som Regeringskansliet forbereder, och som enligt den
information SPBI uppfattat kommer att bli en reduktionsplikt. SPBI anser ddrmed
att enbart konsekvensbedoma reduktionsplikten enligt art 7a i
branslekvalitetsdirektivet inte ar tillrackligt for att bedoma effekterna pa marknaden
och kostnaderna for konsumenterna.

SPBI avvisar forslaget i promemorian och anser att fragan skall tas upp i samband
med den andra reduktionsplikten som Regeringskansliet forbereder.

Inledning

Syftet med promemorian ar att forbereda och komplettera drivmedelslagen infor
implementeringen av direktivet 2015/652/EU som reglerar berdkningsmetodiken for
uppfyllanden av art 7a i brinslekvalitetsdirektivet, 2009/30/EU.

Kvotplikt och reduktionsplikt dr styrmedel for att minska klimatpaverkan fran
transportdrivmedel. Kvotplikt &r ett system sidkerstélla en minsta mangd
biodrivmedel (pa energibas eller volymbas) som skall uppnas. Reduktionsplikt ar
motsvarande system men stiller krav pa minskningen av viaxthusgasutslapp (GHG)
fran de forsadlda drivmedlen. Kravet stills pa drivmedelsleverantoren i bada fallen.

Kravet i art 7a ar att drivmedelsleverantoren skall minska utslappen fran
transportbrianslen med 6% jamfort med det fossila genomsnittet 2010. Det fossila
genomsnittet for 2010 har i direktivet 2015/652/EU faststillts baslinjen till 94,1 g
CO2/MJ mot vilket minskningen skall rdknas och i direktivet anges att den kommer
att vara oférandrad under hela tiden for att sékerstélla langsiktighet.

Svenshe
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Konstruktionen i art 7a ar en s.k. reduktionsplikt. Tyskland inforde for tva ar sedan
en reduktionsplikt och konstruktionen och malet foljer art 7a och berdkningen enligt
direktivet 2015/652/EU och det ar det krav som stélls pa drivmedelsleverantorerna.
Malen ar 3,5% GHG reduktion for 2015; 4% for 2017 och 6% for 2020. Tyskland har
valt detta system som deras enda system for att framja vixthusgasminskning.

Vad SPBI forstar sa forbereder Regeringskansliet ett forslag till en reduktionsplikt
som ar uppdelad pa bensin och diesel. Det forslaget och detta PM bor behandlas
samtidigt da det i praktiken ar tva reduktionsplikter med tvé olika konstruktioner,
olika omfattning, olika méal och dubbla sanktionsavgifter. Det ar darfor viktigt att
dessa tva system konsekvensutredas samtidigt da de kommer att ha en gemensam
péaverkan pa marknaden och for priset for konsument for 2020 och darefter.

Konsekvensbeskrivning

SPBI har inte kinnedom om hur det kommande forslaget om en reduktionsplikt ar
utformat, men SPBI stiller sig andéa fragande till varfor man pa detta séttet har for
avsikt att infora tva reduktionsplikter som har olika konstruktioner och méal. SPBI
forstar att det ar ett krav fran EU att den aktuella artikeln infors i lagstiftningen men
menar att en samordning och gemensam konsekvensbeskrivning av de bada
reduktionssystemen maste goras.

SPBI stiller sig ocksa fragande till om avsikten &r att ha dubbla reduktionsplikter och
ddrmed dubbla sanktionsavgifter (i vilket fall f6r ar 2020). Eftersom sanktionsavgift
eller kvotpliktsavgift ar en starkt drivande faktor for att uppfylla kraven kan det
innebara att man genom denna konstruktion infor dubbla sanktionsavgifter.

Det finns skillnader i vad som kan riknas med mot méaluppfyllnaden enligt art 7a
(§21) jamfort med vad som kan raknas mot en reduktionsplikt uppdelad pa bensin
och diesel. Detta bor belysas i en samlad konsekvensbeskrivning av de tva parallella
systemen. Det ar sannolikt ocksa sa att det finns skillnader mellan stérre och mindre
aktorer i deras mojligheter att uppfylla kraven beroende pa vilka produkter som de
sdljer. Detta bor ocksa ha belysts i konsekvensutredningen.

JEC

SPBI vill fasta uppmarksamheten pa att JEC (JRC;EU:s forskningsorganisation;
EUCar, Concawe) studerat mdjligheterna for hur hela EU skall kunna na mélet enligt
art 7a. htip://iet.jrc.ec.europa.eu/about-jec/sites/iet.jrc.ec.europa.eu.about-
jec/files/documents/JEC Biofuels 2013 report FINAL.PDF

De beddémde vid studien 2013 att det ar svart att na 6% GHG reduktion i hela EU.
Uppgifter finns om att JEC har uppdaterat studien 2016 och da kommit till samma
slutsats. Denna studie verkar dnnu inte vara publikt tillginglig.




§19 — Kvalitetsrapport
En drivmedelsleverantor ska en gdng per ar till den myndighet

som regeringen bestimmer rapportera om sdlda kvaliteter och
mdngder bensin och dieselbrdnslen (kvalitetsrapport).

Syftet med §19 ar att implementera art 8 i direktiv 2003/17/EG och 2009/30/EU och
avser ett uppfoljningssystem som medlemsstaten skall ha for att sikerstélla att
regelverket stimmer med kvalitetskraven i Annex I och II i branslekvalitetsdirektivet.
Det som star skrivet under §19 uppfyller inte avsikten i art 8. Det finns en standard
EN 14274 som beskriver hur ett system for kontroll av detta kan utformas.
Medlemsstaten kan ocksa ha ett alternativt system som ger motsvarande
information. Sverige har valt den sistnamnda viigen men det utgors inte av den
information som beskrivs i §19. SPBI menar darfor Sverige bor fortsatta med det
system som vi idag har for kvalitetsrapportering och anser att formuleringen i §19
inte speglar de uppgifter som ingar i rapportering som gors idag.

§20

En drivmedelsleverantor ska i en rapport till den myndighet som

regeringen bestdmmer en gang per ar lamna uppgifter om de levererade

drivmedlens typ, volym, energimdngd, innehdll, ursprung och miljépdverkan genom utsldpp
av vixthusgaser fran hela livscykeln

(utsldppsrapport).

Ursprung for de fossila drivmedlen kriavs endast om uppgiften finns tillgdnglig
direktiv 2015/652/EU (Annex I, part 2 punkt 2). Om uppgiften inte finns tillginglig
galler information om det dr EU eller non-EU som skall anges som
ursprungsinformation. Det finns heller inget krav pa att ange GHG reduktionen for
de fossila drivmedlen da direktivet har faststillt normalvarden for GHG reduktionen
for bensin, diesel, LPG, CNG, LNG, SNG, m.fl. och angesi 2015/652/EU; Annex I,
part 2, punkt 5. SPBI anser att §20 skall formuleras om s& att rapporteringen foljer
kraven i direktivet 2015/652/EU. Det ar viktigt att rapporteringen enligt art 7a och
berikningen enligt 2015/652/EU foljs da det skall jamféras med andra EU landers
rapportering och att det da ar viktigt att man rapporterar pa samma sétt.

§21

Kravet pd 6% GHG reduktion enligt branslekvalitetsdirektivet ar endast bindande vid
utgdngen av 2020. Kravet skall minskas mot utsldppen av de fossila branslena i EU
under 2010. Den baslinjen har faststallts till 94,1 g CO2/MJ.

En drivmedelsleverantor ska vidta atgarder for att de utsldpp
av vixthusgaser som avses i 20 § ska minska och senast ar 2020
uppga till hogst 94 procent av utslappen fran fossila branslen
per energienhet under ar 2010.



Aven om de olika formuleringarna innebir samma krav anser SPBI att man bor
formulera mélet som kravet pd 6% GHG reduktion som i art 7a samt fortydliga att
baslinjen ar baserat pa de fossila branslena under 2010 inom EU.

Sasom det ar skrivet i §21 giller sanktionsavgiften for 2020 men ocksa for aren
direfter. §21 bor omformuleras sé att det tydligt framgar att det inte ar avsikten att
fortsdatta med denna reduktionsplikt efter 2020. I forslaget till RED II som
presenterades den 30 november 2016 foreslas ingen forlingning av artikel 7a efter
2020 vilket innebir att den delen av lagen borde skrivas om. I Impact Assessment
part 1 anger Kommissionen att de anser att denna konstruktion ar ineffektiv och
gynnar biodrivmedel med hoga direkta GHG reduktioner men hoga indirekta
vaxthusgasutslapp och att man viljer att inte fortsitta med detta krav. I forslaget har
man foreslagit en obligatorisk kvotplikt pa energibas for avancerade biodrivmedel
och att hoja gransen for lagsta GHG reduktion for avancerade biodrivmedel fran
ravaror pa Annex IX listan till minst 70% GHG reduktion.

Alkylatbensin

Idag tillater inte standarden, SS 15 54 61, for alkylat nagon inblandning av oxygenater
sésom bl.a. etanol. Det finns inte heller idag fornybara syntetiska bensinvolymer som
kan anvindas da deras sammanséttning ar sddan att man inte kan uppfylla
drivmedelslagens §5. Det gor att den som bara siljer alkylatbensin inte ens har en
teoretisk mojlighet att uppfylla kravet pa 6% GHG reduktion. Det innebar att det
direkt faller ut en sanktionsavgift for dessa volymer. En dyr produkt med liten och
begriansad anviandning blir &nnu dyrare. Alkylatbensin bor darfor undantas fran
kravet pa GHG reduktion enligt art 7a.

UER

Det ar tillatet att rakna med Upstream Emission Reductions, som uppstatt efter den 1
jan 2011, i maluppfyllnaden och det bor sdkerstillas att dven de svenska aktorerna far
mojlighet att anvinda den flexibilitet som finns i direktivet 2015/652/EU.

§§ 22 och rapportering till EU

Medlemsstaten skall rapportera till EU enligt en faststdlld mall och det ar viktigt att
aven Sveriges rapportering och insamling av data gors pa samma satt som i 6vriga EU
da de skall jamforas med varandra och mot méaluppfyllnaden. Sverige bor darfor
avsta fran egna konstruktioner for rapporteringen.

§22ps5
5. skyldigheten enligt 17 § att se till att det finns tillgang till
sadan bensin som avses i den paragrafen,

Denna punkt ar till for att sdkerstilla tillgangen till bensin med en etanolhalt pa max
5% (s.k. E5) dé det finns dldre fordon som inte klarar av att koras pa en bensin med



inblandning av upp till 10% etanol (s.k. E10). Dessa bilar uppgér till cirka 10% av
fordonsflottan. Har maste man vara forsiktig med att stilla omfattande krav att
tillhandahé&lla denna kvalité med max 5% etanol vilket kan krava en utbyggnad av
tankkapaciteten pé stationer och da for en fordonsflotta som ar under avveckling. Om
det, i likhet, men andra ldnder som infért E10 kvalitén, uppstar problem med
kundacceptansen innebar detta ocksa att det ar svart att uppna kravet pa 6% GHG
reduktion enligt art 7a om alltfor manga tankar Es5.

Forsta utsléippsrapporten - 2019

SPBI menar att d4 foreskrifter och detaljer om vad som skall ingd i
utslappsrapporteringen dnnu inte ar fardiga och kdnda s& kommer den forsta
fullstdndiga utslappsrapporten enligt direktiv 2015/652/EU att goras tidigast den 1
april 2019 for volymer under aret 2018 da det &ar det forsta hela aret som foretagen
vet vilka uppgifter som skall samlas in. Detta forutsatter dock att foreskrifterna for
rapporteringen ar klara senast den 1 augusti 2017.

§27 utslappsavgift

Sanktionsavgiften forslas i § 27 till 7 kr / kg CO2. Det skall jamforas med den avgift
som géllde i Tyskland for 2016 och uppgick till 470 €/ton CO2 vilket blir (470 x 9,53
/1000= 4,47 kr/kg CO2). Sanktionsavgiften enligt §27 utgar endast for eventuell
missad méluppfyllnad for ar 2020 medan Tysklands géller varje &r mot aktuellt mal.

Enligt art 6 i 2015/652/EU skall medlemsstaten rapportera sanktionsavgiften till EU
Kommissionen. SPBI undrar d& om inte ocks& den andra reduktionspliktsavgiften ska
anmalas till EU. Dubbla sanktionsavgifter innebar sannolikt att Sverige kommer att
ha de hogsta sanktionsavgifterna i EU. Dessa dubbla sanktionsavgifter innebar kade
kostnader for konsumenten. Detta har inte belysts i konsekvensbeskrivningen och
SPBI ifrigasitter om detta har varit lagstiftarens avsikt. SPBI avvisar forslaget och
menar att det ska samordnas med det kommande styrmedlet for biodrivmedel.

§29

Eftersom lagen och avgiften faststills av riksdagen stiller sig SPBI frégande till om
man kan ge tillsynsmyndigheten mandat att andra eller nedsitta avgiften. Det bor
vara faststallt i lag eller forordningen enligt vilka kriterier som nedsittningen av
avgiften eller undantag frin rapporteringen far beviljas. Detta for att sikerstilla
neutralitet och skapa forutsagbarhet p4 marknaden.

Forra géngen en kvotplikt diskuterades, och den utformning som da var aktuell under
2014 lade man fast en maxniva for hur hég en kvotpliktsavgift fick vara i
kvotpliktslagen medan man faststillde den géllande avgiften i en forordning. Darmed
kan en avgift justeras mycket snabbare &n att man maste uppdatera en lag. SPBI
anser att aven detta bor tillampas for sanktionsavgiften for 2020 for uppfyllande av
art 7a i branslekvalitetsdirektivet.



Undantag fran rapportering och eventuell nedséitining av
sanktionsavgiften

SPBI anser att eventuellt undantag fran rapportering och nedséttning av
sanktionsavgiften skall tillampas med forsiktighet sa att forhallandena pa marknaden
ar konkurrensneutrala. Detta giller sarskilt som i det fall regeringen vidhaller och
infor dubbla reduktionssystem med dubbla sanktionsavgifter vilket innebar en ckad
administrativ borda for aktérerna. Det kan d& vara en mycket stor konkurrensfordel
att undantas fran rapportering, maluppfyllnad och eventuella sanktionsavgift.

Drivimedelsforordningen

89

Eftersom skyldigheten att uppfylla art 7a i brianslekvalitetsdirektivet endast ar
bindande vid utgéngen av 2020 och att det idag inte verkar finnas nigra planer frin
EU att fortsatta med detta krav efter 2020 foreslar SPBI att man satter ett slutdatum
for sista rapporteringen enligt detta direktiv till 1 april 2021.

§11

Enligt direktiv 2015/1513/EU far man rikna med biodrivmedel som anvinds i flyg i
maluppfyllelsen. Biodrivmedlet skall da uppfylla héllbarhetskriterierna i likhet med
andra biodrivmedel. Det &r inte helt klart vad b) betyder och innebér:

“den mdngden biodrivmedel som omfattas av dtgdrden ingar i utslipprapporten
redovisning av den totala volymen levererade drivmedel”

Betyder detta att, om man vill rikna med biodrivmedel som anvinds i flyget, ocksa
maste rapportera den fossila miangden flygbriansle som anvinds. Det skulle innebéra
att det blir svarare att na maluppfyllnaden med de idag sméa volymerna biodrivmedel
som anviands i flyget, om det fossila flygbranslet méaste tas med i nimnaren. SPBI har
inte lyckats hitta hur direktiven forhaller sig till detta men inte sett ndgot som séger
att det fossila flygbranslet skall tas med i rapporteringen och da inga i nimnaren?
SPBI menar att detta behover forklaras tydligare.

Begrinsning av grodebaserat

I direktivet 2015/1513 /EU, art 1 p2, b, finns en majlighet att inféra begransningar av
hur mycket grodebaserat som far raknas med i maluppfyllnaden av art 7a. SPBI utgar
ifran att Sverige inte har for avsikt att infora en sddan begransning.



Berikning av léigsta standard

I PM:et anges att man kan lata tillsynsmyndigheten uppdatera den lagsta standarden
som skall vara 94,1 g CO2/MJ brinsle.

Enligt recital 9 i direktiv 2015/652/EU s skall den siffran vara oférandrad under
hela perioden for att sdkerstilla langsiktiga spelregler och SPBI forutsitter att sa blir
fallet.

RED II

Den 30 november presenterade EU Kommissionen ett nytt forslag till
fornybartdirektivet, RED II. Forandringarna &r sa stora att man valjer att skriva om
hela direktivet. I Impact Assessment (konsekvensutredningen) till RED II direktivet
konstaterar man att en reduktionsplikt ger drivimedelsleverantoren ett incitament till
att maximera direkta ldga GHG utslapp och da prioriterar biodrivmedel som har hoga
direkta GHG reduktioner men kan ocksé ha hoga ILUC effekter. Detta innebér att
maélet i art 7a i forsta hand kommer att uppfyllas med grédebaserade biodrivmedel
vilket EU Kommissionen i sitt forslag vill begransa. Nagot som for 6vrigt anges som
ett av skilen till att RED II inte foreslar en fortsatt konstruktion med en
reduktionsplikt som finns i art 7a i branslekvalitetsdirektivet.

Sverige bor darfor i samband med att RED II direktivet forhandlas arbeta for att detta
kravi art 7a i branslekvalitetsdirektivet utgar innan 2020. Det ger Sverige storre
mojligheter att utforma ett eget nationellt system for reduktionsplikt.

I RED II definieras avancerade biodrivmmedel som de biodrivmedel som produceras
fran en kort lista av rdvaror i del A i Annex IX i direktivet, vilket utesluter manga
viktiga avfall och restprodukter som for nirvarande kan anviandas, bland annat for att
tillverka HVO. Vidare innebar begransningen av mangden ravaror fran del B i Annex
IX att man gar miste om en stor andel biodrivmedel som &r baserade pa avfall med
upp till 90% vixthusminskning trots att avfall och restprodukter anses ha noll ILUC-
faktor (Annex VIII, del B). Det ar darfor mycket svart att forsta varfor kommissionen
vill begrinsa varje medlemsstats marknad for biodrivimedel som innehar en sa stor
besparingspotential av vixthusgaser. Denna metod begransar det potentiella utbudet
av avancerade biodrivmedel som kommer att finnas tillgingliga inom en overskadlig
framtid, vilket riskerar att avancerade biodrivimedel i praktiken enbart i liten skala
kan bidra till att minska koldioxidutsldppen i transportsektorn till 2030. En politik
som stoder avancerade biodrivmedel efter 2020 som framjar en diversifierad teknik
for avancerade biodrivmedel och en bred ravarubas som inte ar begransad till ravaror
i Annex IX borde efterfragas.

Drivimedelslagen §§12, 13 och 14

SPBI har under flera ar uppméarksammat Miljo- och Energidepartementet pa att
dessa paragrafer inte dr uppdaterade och inte stimmer med de standarder som
drivmedelsbranschen foljer for dessa bréanslen. Eftersom biltillverkarna stéller krav
pa att kunderna tankar brénslen som anges i dessa standarder anser SPBI att dessa



behover uppdateras eller att alternativt, om det ar mojligt, hanvisar till de gillande
standarderna for dessa drivmedel.

§12: SS 15 54 80:2012; E85
813: SS-EN 14214:2012; FAME
§14: SS 15 54 37:2015; Etanol till ED 95

Om man véljer att skriva in hanvisning till standarder i lagstiftningen bor dessa
tillhandahallas kostnadsfritt elektroniskt d& det inte 4r rimligt att behova kopa dem
for att kunna folja lagstiftningen. D& standarderna normalt ar belagda med copyright
bor en diskussion foras med SIS (Standardisering i Sverige) om att gora dessa
standarder tillgangliga.

Ett alternativ ar att ta bort dem helt ur drivmedelslagen da det inte finns négot krav
for dessa drivmedel i branslekvalitetsdirektivet. Att de finns i felaktigt inskrivna i
drivmedelslagen hindrar utvecklingen av dessa biodrivmedel och kan forhindra
mojligheterna att silja produkterna. Kravet att folja dessa §§ ar endast om man vill ha
en beskattning i miljoklass 1 och sa linge de ar skattebefriade eller skattnedsatta
utgor det inget problem. Om man idag foljer dessa §§ innebar det att man inte foljer
de standarder som godkanner produkten for anviandning i fordon.

éﬁb& \Tc e,

Ulf Svahn U Ebba Tamm




