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Remiss av promemorian Rena och hoginblandade biodrivmedel
inkluderas i reduktionsplikten. DNr: 12021/03379

Drivkraft Sverige har fatt rubricerade remiss for synpunkter och lamnar foljande
remissvar.

Allmant

Drivkraft Sverige kommer att svara pa hur forslaget ar konstruerat om hur de
hoginblandade biodrivmedlen skall kunna inféras i reduktionsplikten. Drivkraft
Sverige tar inte stillning i frigan om Regeringen skall verka for fortsatt
skattebefrielse eller om hoginblandade skall foras in i reduktionsplikten enligt
forslaget.

Flera tidigare kvotpliktsutredningar har forsokt fora in de hoginblandade i
kvotplikter av olika utformning men har konstaterat att det inte ar latt att genomfora
péa ett konkurrensneutralt sitt.

Sammanfattning

e Drivmedelspriser stiger till f6ljd av bland annat okad reduktionsplikt. Detta galler
sarskilt diesel och kan fa allvarlig paverkan pa Sveriges naringslivs
konkurrenskraft dd man far hogre transportkostnader dn andra lander. Drivkraft
Sverige anser darfor att regeringen skall se 6ver de nuvarande skattenivaerna och
snabbt utreda om de skulle kunna siankas for att kompensera for den hoga
ambitionen i reduktionsplikten.

e Drivkraft Sverige vilkomnar ett nytt energiskattedirektiv som maojliggor en
differentiering av skatten pa héllbara biodrivmedel och fossila drivmedel.
Drivkraft Sverige delar dock inte promemorians optimism om att det kan vara
infort i medlemsstaterna 1.1.2023.

e Drivkraft Sverige anser att pumplagen, i samband med reduktionspliktens
inforande, har spelat ut sin roll och endast medfor merkostnader utan reell
klimateffekt och skall darfor avvecklas.

e D& miljoinformation bygger pa fysisk produkt blir det en miljéinformation som
inte ar korrekt och kan leda till att konsumenter far missledande information. Det
innebar att man pa pumpen maste ange den reduktion som drivmedlet hade men
behover inte redovisa att ett eventuellt utslappsoverskott har sélts vidare.
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Drivkraft Sverige anser att regelverket om miljoinformation skall omarbetas till
relevant information till konsumenter och da pa drivmedelsbolagens websidor.

Drivkraft Sverige bedomer att ett avtal om en additionell effekt, som innebar att
det hoginblandade biodrivmedlet inte ingar i reduktionsplikten, kan skapas men
att det kommer att vara valdigt dyrt da skatten maste laggas pa utan mojlighet till
att sdlja eventuellt utslappsminskning till ndgon reduktionspliktig aktor eller gora
en eventuell korssubventionering inom reduktionsplikten som syftar till att
minska priset pa hoginblandade biodrivmedlen vid pump.

Drivkraft Sverige anser att definitionen om e-brénslen i denna lag till fullo maste
overensstaimma med det som kommer i den delegerade akten om e-brianslen som
aviserats i fornybartdirektivet.

Korssubventionering kan fungera for aktorer som siljer bade fossilt och
hoginblandade och rena biodrivimedel. Mjligheterna ar dock olika for olika
aktorer bland annat beroende pé vilken marknadsfordelning man har mellan
bensin och diesel.

Drivkraft Sverige anser att det kan finnas en problematik vad giller forsaljning av
utslappsminskningar fran aktorer som endast siljer hoginblandade eller rena
biodrivmedel. De aktorer som behover silja utslappoverskott behover veta priset
for dessa i borjan pa aret medan de reduktionspliktiga som ska kopa vet behovet
av att kopa utslappsminskningar forst mot slutet av aret.

Drivkraft Sverige anser att kravet pa att uppfylla reduktionsplikten innan
overskott far siljas skall tas bort. Kravet pa att det maste vara ett 6verskott for att
fa silja utslappsminskningar anser Drivkraft Sverige vara hammande for handel
med utslappsminskningar.

Promemorian indikerar att ett system som syftar till att gynna etanol och metanol
genom att rakna upp vaxthusgasminskningen med skillnaden i energiinnehall.
Drivkraft Sverige avstyrker denna metodik som saknar trovardighet vad galler
klimatarbetet da den infor en konstruerad vaxthusgasminskning som inte finns i
verkligheten. Samtidigt ar det uppenbart att alkoholbrianslena far det mycket
svart om inte nagon atgard vidtas.

Drivkraft Sverige avstyrker att anvinda samma normalvarden for
vaxthusgasutslappen for bensin, diesel och flygfotogen om inte motivet tydligare
kan anges och motiveras pa ett mer 6vertygande sitt.

Drivkraft Sverige delar regeringens bedomning att inte infora en sarskild kvot for
rena och hoginblandade biodrivmedel da drivmedelsleverantorerna inte kan
garantera en efterfrigan pa dessa biodrivmedel och en sarskild kvot skulle
darmed kunna bli svar att klara.



) Drivkraft
Lo Sverige

o Forslaget lamnar detaljer till forordningar och foreskrifter. Drivkraft Sverige
anser att det ar mycket viktigt att dessa finns klara och remissbehandlade i god
tid fore ett eventuellt ikrafttradande.

e Drivmedelslagens specifikationer for E85, FAME och ED 95 behover uppdateras
for att de skall betala skatt enligt Mki.

Drivmedelskostnader och naringslivets konkurrenskraft

En 0kande reduktionsplikt innebar en 6kad inblandning av héllbara biodrivmedel i
bensin och diesel. Sarskilt for diesel dar reduktionsplikten fran arsskiftet ar 30,5%.
Det har lett till att Sverige har EU:s hogsta drivimedelspris pa diesel. Det far allvarlig
paverkan pa Sveriges naringslivs konkurrenskraft da transportkostnader blir hogre
jamfort med andra lander. Biodrivmedelsefterfragan har 6kat i andra EU lander
vilket har drivit upp priserna pa bdde HVO, ETANOL och FAME. Ju hogre
inblandning ett land har desto storre blir paverkan pa priset for konsumenter och
foretag.

Drivkraft Sverige anser darfor att regeringen skall se 6ver de nuvarande
skattenivaerna och snabbt utreda om de skulle kunna sankas for att kompensera for
den hoga ambitionen i reduktionsplikten.

Bestammelserna for den arliga skatteupprakningen med 2% av drivmedelsskatterna
aterfinns i lagen om skatt pa energi. Den har pausats under 2021 och 2022 men det
foreligger inget forslag till en fortsatt paus av denna upprakning. Det kommer i s fall
att ytterligare 6ka pa drivmedelspriserna om skatten riaknas upp med 2%.

Ur QOil Bulletin 31/1/2022 kan man riakna Sveriges dieselpris jamfort med nagra
lander i Sveriges narhet.

Land Sveriges dieselpris
jamfort med inkl.
skatt, kr/liter

Danmark +4,26 kr/liter

Finland +2,35 kr/liter

Polen +7,77 kr/liter

Tyskland +4,10 kr/liter

Avveckla pumplagen

Kravet i den s.k. pumplagen, (Lag SFS 2005:1248) ar att tillhandahalla ett, till
overviagande del pa energibas, fornybart drivmedel. De flesta drivmedelsbolagen
uppfyllde lagen genom att installera E85 pumpar. Nar pumplagen infordes fanns
samtidigt formaner for Flexifuel-fordon (FFV). Dessa avvecklades bara nagot ar efter
inforandet av pumplagen och idag minskar fordonsflottan av FFV fordon och
forsaljningen av E85 har minskat kraftigt och utgor i november 0,3% av bensin- och
dieselpoolen. Det ar inget krav pa att faktiskt sdlja ndgot av de fornybara drivmedlen.

Dessutom ar ekvivalentpriset mot bensin inte gynnsamt och dairmed anvander
huvuddelen av de flexi-fuel fordon som att tanka bensin och inte E85.


https://ec.europa.eu/energy/observatory/reports/latest_prices_with_taxes.pdf
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Ekvivalentpriset mot bensin har inte varit till E85:s fordel med dn 20% av tiden de
senaste fem aren. Volymerna av forsald E85 sjunker stadigt.

Pa flera hall har drivmedelsbolagen valt att uppfylla "pumplagen” genom att
tillhandahalla HVO100 da det finns en efterfragan pa det hoginblandade
biodrivmedlet.

Reduktionsplikten ska uppfyllas per kalenderar och drivmedeleverantor. Det innebar
att man redan idag kan uppfylla kravet i pumplagen pa en kvalité som ar overvagande
fornybart pa energibas genom en lokal kvalité med hogre inblandning. Denna hogre
inblandning for att uppfylla pumplagen motsvaras da av en mindre miangd pa andra
drivmedelsstationer (<1500 m3 bensin och diesel/ar) som inte har det kravet enligt
pumplagen.

Om hoginblandade och rena biodrivmedel fors in i reduktionsplikten sd kommer krav
enligt pumplagen inte tillféra ndgon klimatnytta.

Enligt lag (2005:1248) ar det inte tillatet att uppfylla pumplagens krav med el-
laddpunkter da det sarskilt skrevs in i pumplagen for att forhindra drivmedelbolagen
att uppfylla kravet med en “sladd”.

Drivkraft Sverige anser att pumplagen inte skall omarbetas till att tillata eller
foreskriva laddplatser for att uppfylla kraven. Pumplagens krav styr strikt pa var
dessa "pumpar” skall finnas genom forsaljningsvolymen av bensin och diesel och inte
dar aktorerna sjilva far vilja att bygga laddplatser efter kommersiella bedomningar
och i takt med att det finns efterfradgan. Drivkraft Sverige anser inte heller att
pumplagen skall revideras sa att den skulle stilla krav pa en sarskild andel av
laddstolpar da det ocksa blir ett krav utan att bolagen kan géra kommersiella
bedomningar om lonsamheten och i det fallet endast skulle traffa drivmedelsbolagen
pa en marknad med manga andra aktorer vilket inte kan anses som
konkurrensneutralt.

Drivkraft Sverige anser darfor att pumplagen, i samband med reduktionspliktens
inforande, har spelat ut sin roll och endast medfor merkostnader utan reell
klimateffekt och skall darfor avvecklas.

Miljoinformation

Rapporteringen av miljoinformation innebar att man rapporterar fysiska volymer
med aktuell inblandning av biodrivmedel och ravaror kan allokeras till den
produkten. Det innebar att de hoginblandade, eller de med hogre inblandning av
biodrivmedel pa just aktuell pump, kan markas med en hogre vaxthusgasreduktion
och annat urval av ravaror an i reduktionspliktens redovisning. Det kan sedan
innebara att aktuellt drivmedelsbolag saljer denna overskottsreduktion vidare till
annan aktor. Detta ar redan mojligt idag i och med den utformning som kraven pa
miljoinformation har. Drivkraft Sverige har i flera remissvar pekat pa olampligheten
av miljéinformationens utformning men inte fatt gehor for vara synpunkter.

Forslaget att fora in de hoginblandade biodrivmedlen i reduktionsplikten innebar att
man far silja utslappsoverskottet fran de hoginblandade till reduktionspliktiga
aktorer. Da miljoinformation bygger pa aktuell produkt blir det en miljoinformation
som inte dr korrekt och kan leda till att konsumenter far missledande information.
Dvs man far ange den reduktion som drivmedlet hade men behover inte redovisa att
utslappsoverskottet har salts vidare.

Om Miljéinformationen fortsatter enligt nuvarande utformning bor
Energimyndigheten ges i uppdrag att informera vad denna utformning innehaller for
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information for att inte riskera att konsumenter missleds att tro vad som anges pa
pumpen.

Drivkraft Sverige anser att regelverket kring Miljoinformation skall omarbetas och
endast redovisas pa medlemsbolagens hemsidor med tydliga och pedagogiska
forklaringar for konsumenten.

Additionell effekt
Sid 28

Om rena och héginblandade biodrivmedel inkluderas i reduktions-plikten innebdr det att
kop av dessa biodrivmedel inte paverkar de samlade utsldppen per energienhet fran de
drivmedel som sdljs i Sverige. En reduktionspliktig aktor som sdljer mer ren HVO kan 1
stallet blanda in mindre HVO i diesel. Det brukar kallas for att utslippsminskningen inte
blir additionell. En kopare av drivmedel som vill att dess val av drivmedel ska leda till
additionella utsldippsminskningar behéver ddrfor inga avtal med drivmedelsleverantoren,
om att den salda volymen inte far anvdndas for att uppfylla reduktionsplikten. En sadan
formulering finns redan i Upphandlingsmyndighetens hallbarhetskriterier for drivmedel.

Upphandlingsmyndighetens kriterier f6r upphandling av drivmedel bygger pa
rapporteringen av Miljoinformationen vilket Drivkraft Sverige anser leder fel och blir
ytterligare missvisande om hoginblandade infors i reduktionsplikten. Se stycket ovan
om Miljoinformation. I avancerade och spets skall reduktionen vara additionell.

Nir reduktionspliktsnivaerna stiger behover ocksa den additionella delen bli hogre.
Drivkraft Sverige bedomer att ett avtal om en additionell effekt, som innebar att det
hoginblandade biodrivmedlet inte ingér i reduktionsplikten, kan skapas men att det
kommer att vara valdigt dyrt da skatten maste laggas pa utan mojlighet till att silja
eventuellt utslappsminskning till nagon reduktionspliktig aktor eller gora en
eventuell korssubventionering inom reduktionsplikten som syftar till att minska
priset pa hoginblandade biodrivimedlen vid pump.

Som exempel kan det med dagens (4 februari 2022) HVO100 pris pa 25,47 behova
laggas skatt inkl. moms: + 6,00 kr/liter och priset hamnar 6ver 30 kr/liter inkl.
moms (exkl. moms: 20,37+4,80 =25,17).

Kommentarer till

Forslag till lag om dndring i lagen (2017:1201) om reduktion av vaxthusgasutsldpp fran
vissa fossila drivmedel

Fossilfria

Sid 5:

Drivkraft Sverige stiller sig fradgan om uttrycket “fossilfria” ar ett lampligt ordval da
de aktuella drivmedlen som avses under denna punkt inte ar helt fossilfria och kan

darmed riskera att vara missledande. Det kravs ju att produkten enligt 3. helt eller till
overvdgande del har

a) framstdllts av biomassa eller hamtat energin fran fossilfria energikdllor.
hdamtat sitt energiinnehdll fran andra fossilfria energikdllor dn biomassa,
b) hdmtat sitt energiinnehall fran andra fossilfria energikdllor dn biomassa

Som Drivkraft Sverige uppfattar det menas det under b) s.k. ’e-branslen”. Det skall
enligt fornybartdirektivet 2018/2001/EU publiceras en delegerad akt vid arets slut
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2021 om hur man skall rakna pa och definiera e-fuel. Savitt Drivkraft Sverige kanner
till har nagon sadan delegerad akt annu inte presenterats. Det ar mycket viktigt att
definitionen i denna lag till fullo 6verensstaimmer med det som kommer i den
delegerade akten om e-branslen.

KN nummer enligt 2001 nomenklatur

Sid 6:

Vissa KN-nummer ar valdigt inaktuella och pekar pa bensinkvaliteter som inte ar
lagliga sedan mitten av 9o-talet. For bensin giller det KN nummer for blyad bensin
dvs 27 10 11 51 och 27 10 11 59 samt ocksa 2710 11 41 som har oktantal lagre dn 95 och
som inte ar tillatet enligt Drivmedelslagen (2011:319) men far finnas i EU

For diesel galler det KN Nummer med for hog svavelhalt som inte ar tillatna i diesel
for motordrift. Det giller 27 10 19 45: Svavelhalt 0,05% till 0,2%

Rena och hoginblandade biodrivmmedel inkluderas i reduktionsplikten

Drivkraft Sverige uppfattar det som att alla drivmedel som skall uppfylla
reduktionsplikten for diesel far laggas in i "dieselpoolen” och alkoholdrivmedel och
bensin i "bensinpoolen” och de sammanlagda volymerna av fossilt och andelen
fornybart skall uppfylla reduktionsplikten pa samma sitt som det gors inom dagens
regelverk for reduktionsplikten.

Analysen av forslaget hade underlittats om det funnits ett avsnitt med en tydlig
beskrivning av berakningssittet av forslaget.

Certifierade for HVO100
Sid 11:

Ren HVO anvdinds framfor allt i bussar och lastbilar med vanliga dieselmotorer,
men fler och fler dieselbilar certifieras for att anvdnda drivmedlet.

Idag ar HVO 100 enligt EN 15940 inget certifieringsdrivmedel i EU mot vilken fordon
kan certifieras. For att HVO100 skall vara godkand for anvandning i fordon kravs ett
sarskilt godkdnnande fran fordonstillverkaren for att garantierna for fordonet och
dess avgasreningsutrustning fortsatt skall gilla. Avgaskraven fran Euro 6/VI innebar
att fordonstillverkaren som godkanner anviandningen av ett visst drivmedel maste
klara avgaskraven pa drivmedel som de godkanner for anvandning i fordonet samt
alla blandningar mellan det och certifieringsdrivmedlet som for diesel ar enligt SS-
EN 590 och for bensin SS-EN 228.

Ny hoginblandad bensinkvalité

Sid 11 : Under 2021 har det kommit en ny hoginblandad bensinkvalitet pa den
svenska marknaden, med 68 volymprocent fornybar bensin, 10 volym-procent
fornybar etanol och 22 volymprocent fossil bensin.

samt
Sid 21

Detta kan dock atminstone delvis motiveras med att det dar nodvdandigt att utveckla
drivmedel som kan ersdtta fossil bensin om en fullstindig utfasning av fossila
drivmedel ska vara mojlig. Effekten motverkas ocksa av att energiskatten dr hogre
for bensin dan for diesel.
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Denna produkt fanns pa marknaden under september 2021 pa ett begransat antal
stationer (5 st.) och under en begriansad tid. Tillgangen pa denna bensin ar for
narvarande endast i testvolymer. Drivkraft Sverige anser att man inom ramen for
Kontrollstation 2022 skall utreda potentialen for en sidan produkt och eventuella
produktionsenheter som eventuellt planeras, eventuella tidplaner eller om det har
byggts. Detta maste goras innan man inom reduktionsplikten utgar ifran att
tillrackliga volymer fornybara bensin finns tillgangliga.

Ett nytt energiskattedirektiv
Sid 12:

Kommissionens ambition dar att det nya direktivet ska inforlivas i medlemsstaternas
lagstiftning senast den 1 januari 2023.

Drivkraft Sverige vialkomnar ett nytt energiskattedirektiv som enligt forslaget skall
kunna betyda att man kan beskatta pa energibas samt ocksa differentiera skattesatser
efter klimatnytta. Drivkraft Sverige anser att Sverige aktivt skall arbeta for att
Energiskattedirektivet dndras vilket mojliggor lagre beskattning av hallbara
biodrivmedel jamfort med fossila drivmedel samt att grodebaserade biodrivimedel
inte beskattas hogre dn andra biodrivimedel. Det innebar dven mojligheter till lagre
drivmedelspriser inom reduktionsplikten.

Drivkraft Sverige bedomer daremot att det ar orealistiskt att tro att det nya
energiskattedirektivet skulle kunna inforlivas i medlemsstaternas lagstiftning redan
till 1 januari 2023, vilket anges i den remitterade promemorian. Da dndringar i
energiskattedirektivet maste tas i full enighet av alla medlemsstater ar det idag oklart
nar det revidera direktivet med efterfoljande anpassningar till nationell lagstiftning
kan vara implementerat.

Branslekvalitetsdirektivet och standarder

Sid 14

Att rena och hoginblandade biodrivmedel omfattas av reduktionsplikten
underldttar ocksa for leverantorer av bensin och diesel att uppfylla de allt hogre
reduktionsnivderna utan att riskera att komma i konflikt med
brdnslekvalitetskraven pa bensin och diesel.

Branslekvalitetsdirektivet 98/70/EG med senaste uppdatering 2009/30/EU
innehéller specifikationer for bensin och diesel som ar viktiga ur halso- och
miljosynpunkt samt for att fordonens avgasreningsutrustning skall klara avgaskraven
och de garantidtaganden som finns i avgasreningslagen.

Dessutom maste man ocksa uppfylla standarderna for bensin, EN 228 och for diesel,
EN 590 samt SS 15 54 35 for att fordonstillverkarna skall godkdnna dem for
anvandning i fordonen och for att garantierna for fordonen och
avgasreningsutrustningen fortsatt skall gilla. Standarderna innehéller, forutom
specifikationerna i branslekvalitetsdirektivet, ocksa ett flertal andra tekniska
specifikationer som ar viktiga for fordonen funktion och hallbarhet. Darfor racker det
inte enbart att uppfylla branslekvalitetsdirektivets krav utan aven kraven i
standarderna maéste uppfyllas.
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Det ar korrekt att en okad forsaljning av t.ex. HVO100 innebar att man behover
blanda i mindre HVO i diesel och det kan flytta fram tiden nar det blir svart att
uppfylla kraven i standarden da reduktionspliktskravet stiger. Generellt galler alltid
principen att vi inte kan bygga regelverk som forutsatter en specifik efterfragan.
Kunderna bestimmer. Det gar dirmed inte garantera efterfragan av de
hoginblandade, i det har fallet sa det ger ju inget sakert skydd” mot 6verskridanden
av branslekvalitetsdirektivet och standarderna da efterfragan ocksa beror pa hur
manga fordonstillverkare som godkianner HVO100 for anvandning i fordonen.

M85

Drivkraft Sverige anser att det inte dr nagot stort problem med att inkludera M85
(85%vol metanol+15% bensin) i detta regelverk. Drivkraft Sverige vill diremot
uppmarksamma att det idag inte finns nagra fordon som godkianner anvandningen av
M85, ingen infrastruktur for distribution av M85 eller tillracklig produktion av
fornybar metanol. Fornybar metanol kan dessutom anviandas for ersiattning av fossil
metanol vid forestringen av rapsolja till FAME eller vid produktion av MTBE med
fornybar metanol.

Elektro-brinslen

Sid 15: Med andra fossilfria energikdllor an biomassa avses 1 huvudsak fossilfri
elektricitet for produktion av s.k. elektrobrdnslen. Elektrobrdnslen dar syntetiska
brdanslen som produceras av koldioxid, vatten och elektricitet i sdrskilda processer.

Det skall enligt fornybartdirektivet 2018/2001/EU publiceras en delegerad akt vid
arets slut 2021 om hur man skall rikna pa och definiera e-fuel. Savitt Drivkraft
Sverige kanner till har nagon sddan delegerad akt dnnu inte presenterats. Det ar
valdigt viktigt att definitionen i denna lag till fullo 6verensstimmer med det som
kommer i den delegerade akten om e-brénslen.

Vitgas omfattas inte av definitionen da det dr ett gasformigt drivmedel.

Komprimerad vatgas omfattas inte medan nedkyld som éar flytande vatgas riskerar att
omfattas. Drivkraft Sverige anser att detta maste fortydligas. Aven cryokomprimerad
vatgas ar flytande.

Sid 16:

Da biodrivmedel pa kort och medellang sikt kommer att vara dyrare att framstdalla an
fossila drivmedel behover rena och hoginblandade biodrivmedel kunna sdljas till ett hogre
pris, alternativt sdljas med forlust, for att kunna konkurrera mot diesel och bensin.

Att drivmedlen dnda finns pa marknaden tyder pa att det finns en hogre betalningsvilja for
dessa drivmedel.

Drivkraft Sverige vill uppmarksamma att man av pumppriset inte nodvandigtvis ser
de rabatter som forekommer da kunder tecknar avtal med drivmedelsleverantorerna
vilket gor att man bor vara forsiktig med sadana slutsatser. Dessutom tillkommer for
vissa biodrivimedel fordonsrelaterade kostnader, sdsom exempelvis tatare
serviceintervall mm. vilket ocksa paverkar totalkostnaden for hoginblandade och
rena biodrivmedel.

Det ar inte givet att betalningsviljan finns kvar nar ingen additionell klimatnytta
tillfors.
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Korssubventionering

Med korssubventionering menas att en reduktionspliktig aktor sdljer rena eller
hoginblandade biodrivmedel med forlust for att skapa utsldpp-minskningar att
uppfylla reduktionsplikten pa bensin eller diesel med. Aktéren kan da i stdllet ta ut
ett visst overpris pa bensin och diesel, eftersom det inte langre dr nodvdndigt att
blanda in lika mycket biodrivmedel for att uppfylla plikten.

Korssubventionering kan fungera for aktorer som siljer bade fossilt och
hoginblandade och rena biodrivimedel. Om de ligger i samma t.ex. dieselpool (se sid 5
av remissvaret) sa blir det pa samma siatt som man idag saljer HVO med <98%
fornybart innehall och inom en massbalans som idag ar tillaten inom
reduktionsplikten. Mojligheterna ar dock olika for olika aktorerna beroende pa
vilken marknadsfordelning man har mellan bensin och diesel.

Kors-subventionering kan t.ex. vara ett alternativ for foretag som har kunder som
efterfragar rena biodrivmedel.

De far dock inte mer reduktion dn reduktionspliktens krav om de hoginblandade och
rena biodrivmedlens utslappsminskning raknas in i reduktionsplikten och de kan
darmed inte saga att de kor helt fornybart om man inte betalar for att den volymen
inte skall ingd i reduktionsplikten utan vara s.k. additionell. Se ovan under stycket
additionalitet.

Flexibilitetsmekanismer inom reduktionsplikten — 6verlatelse av
utslédppsminskning

Sid 17

For aktorer som inte vill eller kan korssubventionera bor det vara majligt att overfora
utslappsminskningar till en annan aktor som kan anvdnda utslippsminskningarna for att
uppfylla sin reduktionsplikt.

Drivkraft Sverige anser att det kan finnas en problematik vad galler forsaljning av
utslappsminskningar fran aktorer som endast séljer hoginblandade eller rena
biodrivmedel. De behover i borjan pa kalenderaret veta vad de far betalt for
utslappsminskning for att kunna veta vilket pris som de kan fa for
utslappsminskningen fran de rena och hoginblandade biodrivimedlen och da fa
kunskap om vilket pris som de behover silja produkten for. Tanken med denna
flexibilitetsmekanism ar att de reduktionspliktiga aktorerna skall kopa
utslappsminskningar for att uppfylla reduktionsplikten. Dessa aktorer vet forst i
slutet av kalenderaret vilket behov de har av att kopa utslappsminskningar. Att
bedoma och avtala om priser samt volymer blir darfor mycket svart for de berorda
aktorerna.

Det kan vara svart att overblicka paverkan pa konkurrenssituationen mellan olika
aktorer. Syftet med korssubventioneringen ar att det for kunderna fortsatt skall
kunna kopa hoginblandade och rena biodrivmedel till ett konkurrenskraftigt pris.
Det ar oklart om denna utslappsminskning maéste vara ett 6verskott vilket man ju inte
vet forran i slutet av aret eller efter arets slut.

Inom reduktionsplikten far man endast handla med 6verskott. Drivkraft Sverige
skrev en ldang kommentar om detta i remissvaret till reduktionsplikten och den anser
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Ur Remissvaret till "Reduktionsplikt for bensin och diesel - kontrollstation 2019 ”
Salja/overlata overskott

Sid 24: "Det bor dven fortsdittningsvis krévas att reduktionsplikten dr uppfylld vid éverldtelse av
utsldppsminskning ”

“Energimyndigheten har foreslagit att mojligheten att handla med utsldppsreduktion ska utvidgas
sd att det blir mojligt for en reduktionspliktig aktor att 6verlata utsldppsreduktion dven om denne
inte har uppfyllt sin egen reduktionsplikt. ”

I PM:et har foreslagits:

"Det bor dven fortsdttningsvis stdllas krav pd att den egna utsldppsminskningen ska ha uppfyllts for
den som vill 6verlata en utslippsminskning sa att ndgon annan kan tillgodordkna sig den.”
Drivkraft Sverige forordar att Energimyndighetens forslag skall gdlla. Inom
reduktionsplikten finns det en valmojlighet att uppfylla reduktionsplikten genom att
tillsdtta biodrivmedel eller betala reduktionspliktsavgiften. Aktorerna har som
ambition att uppfylla reduktionsplikten genom att tillsdtta biodrivmedel men anser
samtidigt att det skulle forenkla den handel som finns med utslippsminskningar om
kravet pa att aktorerna forst maste uppfylla reduktionsplikten inte stdlls.

Det konstateras ocksa att det i dagens regelverk inte finns ndgot hinder att handla
med utsldppsminskningar under det innevarande dret. Dock innebdr kravet pd att
reduktionsplikten forst maste uppfyllas att det dar svart att bedoma under
kalenderaret vilket 6verskott som eventuellt finns tillgdngligt for forsdalining.

Vid rapporteringen av reduktionsplikten for kalenderaret kan ndgot enstaka
partier biodrivmedel bedomas av tillsynsmyndigheten inte uppfylla kravet enligt
hallbarhetskriterierna. Det skulle da kunna innebdra att aktoren sdlt ett overskott
som 1 praktiken inte fanns. DG mdste aktoren informera den som kopt eventuellt
overskott att dverskottet inte fanns, och da maste den aktor som kopt overskottet
betala reduktionspliktsavgiften. Det innebdr ocksa merarbete for
tillsynsmyndigheten som maste justera berdkningen for fler aktorer. Om kravet pa
att uppfylla reduktionsplikten innan man kan sdlja overskott tas bort behover
endast aktoren som fatt biodrivmedelsvolymer underkdnda betala in
reduktionspliktsavgiften.

Drivkraft Sverige anser att kravet pa att uppfylla reduktionsplikten innan overskott
far sdljas skall tas bort.

Om en aktor har sélt ett 6verskott som denne sen visar sig inte ha sa far man betala
reduktionspliktavgift for den forsalda volymen utslappsminskning. Det 4r hammande
for handel med utslappsminskningar att kravet pa att det skall vara 6verskott finns i
reduktionsplikten.

Sarskilda fordelar for etanol och metanol
Sid 18

I avsnitt 4.3 foreslas att etanol och metanol i stdllet ska ges sdrskilda fordelar vid
berddkning av vdaxthusgasutslipp.

Samt sid 19

Det behovs darfor ett annat sdtt att gynna etanol och metanol. Inriktningen dr att
det bor goras genom att utslippsminskningen frdn etanol och metanol rdknas upp
med en viss faktor vid berdkning av hur reduktionsplikten har uppfyllts.
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Upprdkningsfaktorn innebar att det blir mer formanligt att uppfylla
reduktionsplikten pa bensin genom att blanda in etanol eller metanol. Det skapas
ocksa en storre mangd utsldppsminskningar som kan anvdandas for
korssubventionering eller 6verlatas till en annan reduktionspliktig om ett
alkoholdrivmedel sdljs i hoginblandad form. Upprdakningsfaktorn bor tas fram i
samband med arbetet med dndringar pa forordningsnivd.

I promemorian redovisas inte hur en saddan fordel skulle konstrueras. Drivkraft
Sverige har varit i kontakt med Regeringskansliet for att fa mer information om
konstruktion och vilken kompensation man tankt sig. Svaret blev att det skall
kompensera for det lagre energivardet i etanol jamfort med bensin och en faktor 35%
skall anvandas. Som Drivkraft Sverige uppfattar det kommer det att gilla bade for
hoginblandade och laginblandad etanol.

Exakt hur och i vilket skede som denna faktor skall anviandas ar inte klart. Dock har
Regeringskansliet inte ansett att detta skulle vara ett problem mot EU regelverken
eftersom man skriver det pa sidan 27. Drivkraft Sverige delar inte den uppfattningen
och ser ocksa foljande andra potentiella problem med en sddan 16sning:

Att gora det med vaxthusgasberakningen ar olampligt av flera skal:

e Strider mot berakningsmetodiken i Fornybartdirektivet 2018/2001/EU (RED
IT). Sveriges rapportering till EU maste riaknas pa annat sitt i enlighet med
RED II. Det blir da olika redovisning i EU och Sverige.

e Kan ses som otillatet statsstod dd man ger etanolen och metanolen en
konstruerad fordel som innebar ett hogre ekonomiskt varde.

e Da4 etanol huvudsakligen ar grodebaserat sa blir det stod till ndstan enbart
grodebaserat.

e Detta skall notifieras och da innebar det att det granskas av EU om det ar i
linje mer EUs regelverk.

e Denna konstruerade vaxthusreduktion riskerar att underminera
reduktionspliktens trovardighet.

e Bidrar inte till maluppfyllnaden inom transportsektorn da det inte ar en reell
vaxthusgasreduktion.

e Ingen reell klimateffekt da den inte backar ut tillrackligt med fossilt nar den
blandas i bensin.

e En uppriakning av vaxthusgasberakningen kan leda till att det kravs lagre
etanolvolymer for att na reduktionsplikten vilket kan minska efterfragan pa
etanol. Alternativt sa nar man pa pappret en hogre reduktionsniva som inte
finns i verkligheten.

e Ej vetenskapligt grundad vaxthusgasberakning

e Miljoinformation som hanvisar till fysiska produkter kommer att ha en annan
berakning 4n denna. Har blir det ytterligare en annan vaxthusgasreduktion an
for Sverige som medlemsstat, inom reduktionsplikten, drivmedelslagen och
miljoinformationen.

Drivkraft Sverige anser att det inte ar mojligt att fullt ut kunna analysera forslaget.
Metoden for att gynna etanol och metanol inom reduktionsplikten méste beskrivas i
detalj. Som det ar nu lamnas det till senare tillfalle med oklart resultat. Samtidigt kan
man konstatera att i alla fall héginblandad etanol (E85 och ED95) kommer att fa det
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mycket svart att 6verleva pa marknaden om ingen explicit atgard vidtas for att i
systemet kompensera for det lagre energiinnehallet.

D4 i stort sett alla biodrivmedel har ett 14gre energiinnehall (en del mer och andra
mindre skillnad) dn de fossila motsvarigheterna bensin och diesel sa maste ett sddant
system, om man valjer att infora det, vara generellt och gilla alla biodrivmedel for att
det skall vara teknikneutralt.

Drivkraft Sverige kan darfor inte tillstyrka denna metodik som saknar trovardighet
vad giller klimatarbetet.

Drivkraft Sverige anser att man bor 16sa grundproblemet att skatten idag ar baserad
pa volym och inte energi samt att koldioxidskatten skall spegla faktiska fossila
utslapp. Det kan dven vara av varde att titta pa andra konstruktioner om man onskar
kringga bestimmelserna idet nu gillande energiskattedirektivet dn att ge etanolen en
storre vaxthusgasreduktion dn vad som biodrivmedlet verkligen har. T.ex. studera det
tyska systemet med utslappsrattshandel i transportsektorn med ett fast pris pa
utslappsratterna under en 6vergangsperiod. I det tyska handelssystemet sa betalar
héllbara biodrivmedel inga utslappsratter. Forslaget till nytt energiskattedirektiv
innehéller beskattning efter energiinnehall och baserat pa vad EU tolkar som
klimatnytta och skulle gora en sddan konstruerad fordel overflodig.

Energiinnehall,
Det behovs kompletterande bestammelser pa forordningsniva om hur

energiinnehallet ska bestdmmas for fossila drivmedelskomponenter eller tillsatser
som ingar i ett alkoholdrivmedel eller ett annat fossilfritt drivmedel

Eftersom ocksa forslaget till energiskattedirektivet foreslar beskattning efter
energiinnehall bor energivarden harmoniseras sé att de ar lika for samma komponent
i alla relevanta lagstiftningar.

Normalvarde

Nar rena och hoginblandade biodrivmedel inkluderas i plikten bor ett gemensamt
normalvdrde for utsldppen fran bensin, diesel och flygfotogen inforas. Det kan
annars uppsta oklarheter om vilken den fossila motsvarigheten till ett visst
drivmedel ska vara. Av bilaga V del C p. 19 i det omarbetade fornybartdirektivet
framgar att den fossila motsvarigheten vid berdkning av minskade
vdaxthusgasutslapp for biodrivmedel ska vara 94 gram koldioxidekvivalenter per
megajoule (CO2ekv/MJ). Inriktningen dr att detta vdrde bor anvdndas som
normalvdrde for utsldppen fran fossila drivmedel (bensin, diesel och flygfotogen).

Drivkraft Sverige anser att motivet till denna forandring ar svagt da det ju inte ar
svart att plocka in varje produkt i ratt skatteklass och darmed ocksa inte nagot
problem att plocka in det till ratt normalvarde. Det som skulle motivera ett
gemensamt normalvirde dr om EU ar pa vag pa att gora detta inom t.ex. RED III men
det har Drivkraft Sverige inte kunnat se att det ar. Drivkraft Sverige anser att det
aterigen blir en dubbel bokforing i Sverige jamfort med det som skall rapporteras till
EU fran medlemsstaten Sverige.

Vardet 94 g Co2/MJ ar den fossila jamforelsesiffran for biodrivmedel och har sitt
ursprung i arbetet med reduktionsplikten inom drivmedelslagen enligt art 7a i FQD.
94 g CO2/MJ bygger pa ett genomsnitt av bensin och diesel ar 2010. I den berdkning
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har man olika normalvarden for bensin och diesel vilka dr de som anvands idag dven
inom reduktionsplikten.

Drivkraft Sverige avfardar denna forandring om inte motivet till detta tydligare kan
anges och motiveras pa ett mer 6vertygande sitt.

Sid 23-24

Det finns inte heller nGgon miljomdssig fordel med att anvdnda biodrivmedel i ren
form jamfort med att blanda in dem i bensin och diesel. Miljonyttan avgors av den
utslippsminskning som biodrivmedel ger och volymen fossila drivmedel som de
ersdtter. Ett system med sdrskild kvot riskerar att bli krangligt och dr inte
kostnadseffektivt. Det bor ddrfor inte tas vidare.

Drivkraft Sverige delar denna bedémning att inte infora en sirskild kvot for rena och
hoginblandade biodrivmedel da drivmedelsleverantorerna inte kan garantera en
efterfragan pa dessa biodrivimedel och skulle dirmed kunna bli svart att klara.

Sid 24
Syftet med en sdrskild kvot dr att ge stimulans till teknik-utveckling for att
produktionskostnaden for dessa biodrivmedel ska sjunka.

Drivkraft Sverige anser att detta pastaende ar felaktigt. Syftet ar att fa battre betalt for
biodrivmedel producerade fran prioriterade ravaror med ny teknik och darmed leda
till investeringar for produktion av sddana biodrivmedel. Syftet ar inte att sdnka
produktionskostnaderna. Det kan goras genom stod till forskning och
teknikutveckling genom sarskilda forskningsprogram som redan idag finns t.ex. hos
Energimyndigheten.

Sid 27

Forenlighet med EU-ritten

Andringarna i reduktionspliktslagen bedoms overensstimma med de skyldigheter som
foljer av Sveriges anslutning till Europeiska unionen.

Drivkraft Sverige delar inte denna uppfattning vad galler den konstruerade fordel
som foreslas for vaxthusgasberdkningen for etanol och metanol. Drivkraft Sverige har
sammanfattat skalen till detta ovan under ”Sarskilda fordelar for etanol och metanol”

Drivkraft Sverige anser i likhet med Regeringskansliet att detta forslag méaste
anmalas som en teknisk foreskrift enligt Europaparlamentet och radets direktiv (EU)

2015/1535.

Drivimedelslagen

Branslekvalitetsdirektivet (Fuel Quality Directive, FQD) reglerar vissa parametrar for
bensin och diesel som ar viktiga ur hilso- och miljosynpunkt samt ockséa for att
fordonsindustrin skall klara de lagstadgade avgaskraven. FQD implementeras i
svensk lagstiftning genom drivmedelslagen (SFS 2011:319, DML) i vilken Sverige
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aven har infort krav HVO, FAME, ED9g5 och E85, trots att dessa idag inte omfattas av
FQD.

De parametrar som inforts som krav for FAME, E85 och EDg5 bygger pa gamla
standarder som idag har uppdaterats och i vissa fall gatt fran en svensk standard till
en Europeisk EN standard. For att man skall fa betala en skatt enligt miljoklass 1
behover dessa parametrar uppdateras alternativt att de tas bort ur drivimedelslagen
och att E85, ED95 och FAME far egna skattesatser i lagen pa skatt pa energi (LSE).
HVO har enligt §15 i DML har farre specifikationer och behover inte uppdateras for
att komma ifraga for Mki1 dieselskatt.

Om dessa produkter inte uppfyller drivmedelslagen kan de behova betala skatt enligt
miljoklass 2 eller 3.

E85 — betala skatt som bensin Mk2
EDo95- betala skatt som diesel, Mk3
HVO - betala skatt som diesel Mk1
FAME - betala skatt som for diesel Mk3

Det finns mdgjligheter att klara specifikationerna om man frivilligt 1agger in
begransningar som ar striktare dn standarden krav vilket kan leda till onodigt
fordyrande av produkten.

Ebba Tamm
Produkt & Miljoexpert
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