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Remissvar

Remiss av utkast till forordning om andring i férordningen (2011:1088)
om hallbarhetskriterier for biodrivmedel och flytande biobranslen

Svenskt Naringsliv har beretts tillfélle att yttra sig 6ver rubricerade foreskrifter och l[amnar
féljande synpunkter.

Sammanfattning:

Utifran de manga osakerheter som finns och de bristfalliga konsekvensanalyserna foresprakar
Svenskt Naringsliv att ett eventuellt inférande av férordningsférandring skjuts fram till den 1
januari 2021.

Om s4 inte sker anser Svenskt Naringsliv att reduktionspliktsnivan bér justeras for 2018 och
2019 med motsvarande mangd biodrivmedel som initialt férsvinner fran marknaden.

Svenskt Naringsliv anser ocksa att drivmedelsbeskattningen bér moderniseras. 2 kap. 1 b §,
andra stycket 2 b, LSE (1994:1776), bor strykas vid inférandet av reduktionspliktslagen och vid
ett inforande av den rubricerade férordningsférandringen.

Svenskt Naringsliv uppmanar ocksa till att ta fram ett skarpt forslag pa en flexibel
kalibreringsmekanism for att arsvis bevaka och justera beskattningsnivan for drivmedel utifran
den mycket osékra prisutvecklingen for biodrivmedel.

Konsekvensanalysen anger att det ar oklart vilka ravaror som kommer att ersatta PFAD i HVO
men beddmer att det framférallt kommer att erséttas av palmolja. Svenskt Naringsliv anser att
en sadan utveckling skulle vara mycket olycklig.

Svenskt Naringsliv anser att konsekvensanalysen speglar en 6vertro pa vad nya kommersiella
drivmedelskedjor ska kunna bidra med pa kort sikt, dvs. till &r 2030. Férordningsforandringen,
som kan komma att medftra en brist och prishéjningar pa HVO, kan snarare utgéra ett hinder
for det senaste decenniets positiva utveckling.
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Generella synpunkter

For Svenskt Naringsliv ar transporter en grundforutséattning for tillvaxt, vélfard och méten
mellan manniskor men de paverkar ocksa klimatet. Naringslivet bejakar hallbarhet och arbetar
aktivt for att pa olika satt minska transporternas klimatpaverkan. Samtidigt behover klimat- och
miliomal och atgarder kombineras med starkt konkurrenskraft. En balans mellan de
transportpolitiska malen, en realistisk tidshorisont och en forstaelse for beroendet av den
internationella utvecklingen &r avgdrande faktorer.

Svenskt Naringsliv haller i princip med om den generella ambitionen att de biodrivmedel som
anvands inom transportsektorn ska vara héllbara. Vi ar ocksa generellt for en tydlighet av
reglerna for rapporteringsskyldighet gallande ravara och markkriterier.

Det framgar dock i konsekvensanalysen att regeringens forslag till andring i forordningen ger
en snavare beddmning for vad som ska anses utgtra restprodukter i framstéllningen av
biodrivmedel. Detta kommer, pa kort och medellang sikt, att fa inverkan pa volymen (utbudet)
av biodrivmedel pa den svenska marknaden.

Den pagdende oversynen av EUs Fornybarhetsdirektiv och andra omvarldsfaktorer
komplicerar bilden ytterligare. Utéver detta har Sverige infort ett mycket ambitiost klimatmal
for vagtransportsektorn till 2030.

Det finns sdledes manga faktorer som kan komma att paverka marknadspriset och kan i
forlangningen forsvara bade for naringslivets hogt uppsatta klimatambitioner och paverka
konkurrenskraften negativt.

Svenskt Naringsliv anser att situationen i dagslaget ar mycket langt ifrdn det som
naringslivet efterfrdgar — en stabil marknad for hallbart producerade biobranslen till
tillréackliga och forutsagbara volymer samt till ett konkurrenskraftigt pris.

Svenskt Naringsliv noterar att ikrafttradandedatumet har flyttats fram fran den 1 juli 2018 till
den 1 januari 2019. Ett flertal remissinstanser har, i tidigare remissomgangar, efterfragat en
forlangning. Men ytterligare 6 manader spelar i realiteten inte ndgon storre roll. Tidsplanen &r
anda alltfor snav for att exempelvis producenter av HVO ska ha en mgjlighet att utveckla ett
sparbarhetssystem fér PFAD, att nya ravarustrommar ska operationaliseras och for att ge
aktérerna i transportsektorn mdjlighet att eventuellt finna andra alternativa icke fossila
drivmedel.

Utifrdn de osakerheter som finns och bristfalliga konsekvensanalyserna foresprakar Svenskt
Néaringsliv att ett eventuellt inférande av férordningsforandring skjuts fram ytterligare till den 1
januari 2021 for att underlatta for det ovanstdende samt for att battre mota de kommande
kraven fran exempelvis EUs fornybarhetsdirektiv och for att se hur biodrivmedelsmarknaden
utvecklas och paverkas av den nationella reduktionspliktslagen.
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Importerade biodrivmedel har varit avgérande for Sveriges
exceptionella utveckling

Utslappen av vaxthusgaser fran vagtrafiken ar ar 2017 ca 13 procent lagre 4n 1990 ars niva.
Sedan 2007 nar utslappen var som stdrst, har utslappen minskat med ca 22 procent, detta
samtidigt som trafiken pa det vagnatet tkat i stort under hela perioden. Under 2017 6kade
den med ca 1,5 procent.

Under 2017 okade andelen biodrivmedel inom véagtransportsektorn fran 19 procent till 21
procent, vilket placerar Sverige bland de lander som har hégst andel biodrivmedel i varlden.

Det ar ett faktum att tillgangen till bland annat importerad HVO har varit en huvudsaklig
anledning, tillsammans med teknisk utveckling, till Sveriges exceptionella reducering av
utslappen fran vagtransportsektorn.

Okad palmoljeanvandning och tvingande 6vergang till fossila drivmedel
riskerar hindra den positiva utvecklingen och forsvara naringslivets
hallbarhetsambitioner

Regeringens ambition att inte klassificera teknisk majsolja, men framforallt PFAD, som en
restprodukt kommer i praktiken innebéra att dessa kommer att férsvinna som ravaror i fornybar
diesel som HVO.

Réavarorna stod for 4 respektive 23 procent av den totala volymen HVO som anvandes i
Sverige 2016. Under 2017 antas andelen PFAD ha o6kat till 40-50 procent, enligt
konsekvensanalysen.

Konsekvensanalysen slar ocksa fast att det ar oklart vilka rdvaror som kommer att erséatta
PFAD och bedomer att rdvaran framforallt kommer att ersattas av palmolja, da det pa
nuvarande marknad &r den ravara som finns i tillrackliga volymer till lagst pris.

Svenskt Naringsliv anser av flera skal att detta skulle vara en mycket olycklig utveckling.

Naringslivet bejakar hallbarhet och det finns flertalet exempel pa akttrer som varit féregangare
i omstallningen fran fossila till fornybara drivmedel. Forordningsforandringen innebar saledes
att de, exempelvis akerier och bussbolag, som anvander héginblandad HVO idag for sina
transporter och aktivt har valt bort palmolja riskerar att bli tvungna att 6verga till konventionell
diesel, antingen for att priset blir for hogt och/eller det uppstar en brist pa tillgAngen pa
palmoljefri HVO.

Sveriges Bussforetag konstaterar exempelvis i sitt remissyttranden att: “Det finns ingen
regional kollektivtrafikmyndighet eller offentlig bestéllare i Sverige som skulle acceptera att
HVO framstéllda av palmolja anvédnds i busstrafiken”. Vidare papekar Sveriges Bussforetag
att "I PM:et pastas det felaktigt att Sveriges Bussféretag "flaggat for” (s.6) en anvandning av



4(7)

'

SVENSKT NARINGSLIV

HVO fran palmolja, men Sveriges Bussforetag har aldrig pastatt detta. Anvandning av palmolja
ar inget alternativ for Sveriges Bussféretags medlemsforetag.”

Det ar aven en installning som delas av andra medlemsorganisationer, sa som exempelvis
Transportforetagen.

Enligt Svenskt Néaringsliv att det anmarkningsvart att férordningsférandringen medfor en
uppenbar risk att aktorer, som inte accepterar en palmoljebaserad inblandning, da i princip
kan tvingas 6verga till konventionell diesel.

En 6vertro pa att nya kommersiella drivmedelskedjor ska mota svenska
klimatmal

Svenskt Naringsliv invédnder starkt emot konsekvensanalysens sammanfattande
stallningstagande att “Aven om férslaget kan medféra en brist p4 HVO med hégre kostnad
som foljd beddms det inte utgdra nagot hinder mot Sveriges klimatmal till 2030 d& det pa
ldngre sikt férvéntas tillkomma produktion av nya révaror”,

Svenskt Naringsliv efterfragar har en specificering av detta generella, och enligt oss,
tveksamma konstaterande. Det behovs en precisering av vilka nya ravaror som avses och
vilket ar som avses nar det galler "langre sikt”.

Svenskt Naringsliv uppdrog under hosten 2017 konsultbolaget Sweco att analysera det
svenska 2030-malet och reduktionsplikten. | december 2017 presenterade Sweco rapporten
”Konsekvenser av Sveriges klimatpolitik i transportsektorn” 1, dar man kan lasa att:

"De drivmedelskedjor som é&r tillgéngliga idag och i nértid har varit vdlkdnda under en lang tid
och baseras pa valkanda principer och tekniker. Det har dessutom tagit relativt lang tid att
utveckla och kommersialisera dem. Det &r darfoér osannolikt att en tidigare okénd
drivmedelskedja med stor produktionspotential skulle nd marknaden innan ar 2030.

Utav de drivmedelskedjor som beddms som mest relevanta for produktion av férnybar diesel,
i Sverige, namns ofta HVO baserat pa slakteriavfall och avfallsoljor samt diesel producerat
fran lignin och GROT.

Lignin kan omvandlas till ligninolja och darefter omvandlas till bensin och diesel i ett raffinaderi.
Denna drivmedelskedja testas idag i pilotskala och beddms kunna realiseras inom de
narmaste aren.

GROT kan antingen forgasas till syntesgas som anvands for att tillverka diesel enligt Fischer-
Tropsch processen eller pyrolyseras till bioolja som véatebehandlas och raffineras. Dessa
drivmedelskedjor testas idag i laboratorier och pilotanldggningar.” (s 48)

1 "Konsekvenser av Sveriges klimatpolitik i transportsektorn”, Sweco (2017).
https://www.svensktnaringsliv.se/fragor/infrastruktur/konsekvenser-av-sveriges-klimatpolitik-i-
transportsektorn_694004.html
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Svenskt Naringsliv anser att forslaget, som kan komma att medféra en brist och hogre pris pa
HVO, kommer att utgora ett stort hinder i stravan att mota Sveriges sektorsmal for
vagtransportsektorn till 2030. Fér att Sverige ska klara av sina mycket hogt stallda
klimatambitioner kravs bland annat en sa bred ravarubas som mgjligt, inte minst det kortsiktiga
perspektivet till 2030.

Skogsbaserade ravaror kommer att spela en allt viktigare roll i framtiden. Idag racker dock inte
utbudet till for att méta efterfragan och for att mota klimatmalet. Tallolja utgjorde exempelvis 7
procent av den HVO som férbrukades under 2016, enligt Energimyndigheten. Denna andel
kan komma att 6ka framover men det ar oklart hur stort utbudet kan bli i ett 10-arsperspektiv.

Svenskt Naringsliv vill ocksa aterigen papeka att den svenska marknaden i hog grad paverkas
av en globalt okad efterfragan pa biodrivmedel, vilket konsekvensanalysen helt forbiser.

De nordiska landerna har hoga ambitioner for andelen fornybara drivmedel till 2030. Utdver
detta riskerar forslaget till EU:s uppdaterade fornybarhetsdirektiv att begransa anvandningen
av grodebaserade drivmedel, animaliskt fett och anvand matolja frdn och med 2021. Aven
palmoljans framtid &r omdiskuterad, inte minst i ett EU-perspektiv.

Vi maste darfor diskutera och analysera det faktum att Sverige inte ensam radighet éver
utvecklingen inom biodrivmedelsomradet, ndgot som har stor inverkan pa hur Sverige lyckas
med den ambitidsa nationella omstallningen.

Okad palmoljeanvandning for att mildra prisokningar ar feltankt. Analys
saknas ocksa av hur naringslivets konkurrenskraft och klimatambitioner
paverkas utifran "prisékningar pa kort sikt”

Konsekvensanalysen beskriver att om reduktionsplikten inte uppfylls maste
drivmedelsbolagen betala reduktionspliktsavgiften. Om inget biodrivmedel blandas i fossil
diesel skulle det innebara en maximal pumpprisokning pa cirka 1,3 kr per liter, enligt
konsekvensanalysen. Konsekvensanalysen faststéller aven att prisdkningen kan komma att
begransas genom att plikten uppfylls med HVO fran palmolja.

| konsekvensanalysen gors ett generellt stallningstagande under rubriken ”konsekvenser for
konsumenter och transportkdpare”. Dar star att: "Som tidigare ndmnts &ar det dock svart att
gobra antaganden till féljd av hur prissattningen av HVO fungerar. Prisékningen kan dock
forvantas bli lagre an i det mest extrema scenariot som beskrivs ovan. Pa sikt forvantas nya
ravaror med lagre véxthusgasutslédpp tillkomma pa marknaden.” samt "Sammantaget &ar
bedémningen att férslaget kan bidra till nagot 6kade drivmedelspriser pa kort sikt.”

Svenskt Naringsliv har i foregdende avsnitt pekat pa det problematiska med att generellt
hanvisa till att "pa sikt” pastd att nya ravaror ska kommersialiseras p& marknaden samt att
man "beddmer” att forslaget kan bidra till "nagot 6kade drivmedelspriser pa kort sikt”.
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Svenskt Naringsliv anser att det ar ofrankomligt att férordningsforslaget, tillsammans med de
krav som kommer att galla i reduktionsplikten samt modellen for indexuppréakning for
drivmedelsbeskattning, kommer att leda till snabbt 6kade drivmedelspriser i Sverige. For en
grundlig analys av prisutvecklingen vill Svenskt Néringsliv aterigen hanvisa till rapporten
"Konsekvenser av Sveriges klimatpolitik i transportsektorn”, forfattad av Sweco.?

En allvarlig potentiell konsekvens av foreslagna forandringar ar att det riskerar att innebéra
hojda kostnader fér marknaden och transportorer utan att medféra nagra direkta positiva
miljoeffekter fér de aktdrer som redan stallt om till fornybara drivmedel.

Det finns ocksé en uppenbar risk att Sverige satter en sjalvvald restriktioner pa den positiva
utvecklingen av minskade utslapp, framforallt frdn den tunga trafiken, och far stora problem
att uppfylla det nationella reduktionspliktsystemet med generellt 6kade transportkostnader
som foljd, utan 6kad klimatnytta.

Justera reduktionspliktsnivan, modernisera drivmedelsbeskattningen
och infor flexibilitet

For att mildra den framtida prisokningen anser Svenskt Naringsliv att regeringen har nagra
verkningsfulla verktyg att beakta.

Samtliga dokument och analyser utgar ifran att ett inférande av reduktionsplikten innebar att
kvoterna for inblandningen for 2018 och 2019 motsvarar dagens niva i bensin och diesel.
Eftersom det finns en stor risk att den rubricerade forordningsféréandringen kommer leda till en
begransning av utbudet p& HVO &r det oklart om det finns ett utbud som gor att nivaerna kan
uppratthallas.

Regeringen bor darfor justera reduktionspliktsnivan for 2018 och 2019 med motsvarande
mangd biodrivmedel som initialt forsvinner fran marknaden. De “kontrollstationer” som
foreslagits i och med ett inférande av reduktionsplikten far har ett stort och viktigt ansvar att
fdlja utvecklingen.

Svenskt Naringsliv anser ocksa att det finns en konflikt mellan reduktionsplikten (och
foreslagna  forordningsféréandringar) och  huvudsyftet med  lagstiftningen  for
drivmedelsbeskattning.

Konflikten uppstar da reduktionsplikt ar ett tvingande system for succesivt okad
biodrivmedelsinblandning och samtidigt beskattas bensin och diesel med en modell som ska
skapa "6kade forutsattningar for att stegvis 6ka omstallningstrycket i transportsektorn fran
anvandning av bensin och dieselbransle till andra alternativ . som bidrar till minskade
véxthusgasutsldpp”.3

2 "Konsekvenser av Sveriges klimatpolitik i transportsektorn”, Sweco (2017).
https://www.svensktnaringsliv.se/fragor/infrastruktur/konsekvenser-av-sveriges-klimatpolitik-i-
transportsektorn _694004.html

3 *Vissa punktskattefragor infér budgetpropositionen fér 2016 (Fi2015/1733)” Finansdepartementet, s 34.
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Beskattningsmodellens syfte faller darmed eftersom plikten tvingar ett omvandlingstryck. Den
arlig schabloniserade upprakningen pa 2 procent av energi- och koldioxidskattesatserna,
utéver KPI, ar darfor inte berattigad da modellen och dess pastadda styreffekt inte langre kan
motiveras. Lagstiftningen bér darfér moderniseras.

Svenskt Naringsliv anser darfor att 2 kap. 1 b 8§, andra stycket 2 b, LSE (1994:1776), bor
strykas vid ett inférande av en reduktionsplikt och vid den rubricerade férordningsférandringen.

Att atergd till en omréakning av skattebeloppet som sker med hansyn till den allmanna
prisutvecklingen (KPI) skulle medféra en minskad osakerhet om prisutvecklingen for
drivmedel, nar reduktionsplikten och dessa férordningsférandringar infors.

Regeringen kan ocksa uppdra energi- och miljddepartementet och finansdepartementet att ta
fram ett instrument for att justera skattesatserna pa bensin och diesel utifran
produktprisutvecklingen pa biodrivmedelsmarknaden och de regelverk som kommer att gélla
inom EU fran 2020.

Ett mojligt instrument kan vara att koldioxidskatten kalibreras arligen for att exempelvis
motverka att priset per kord mil blir hogre pa grund av biodrivmedlens hogre produktionspris
och/eller dess relativt lagre energiinnehall &n det fossila alternativet.

Detta har tidigare diskuterats av exempelvis Per Kageson, fil. dr. i miljo- och
energisystemanalys.

"Om en radikal klimatpolitik leder till att priset vid pump blir betydligt hégre &n i grannldnder med en
mindre ambitids malsattning s& kan Sverige reducera skillnaden genom att sanka punktskatterna pa
diesel och bensin. Enligt energiskattedirektivet ar mininivan for beskattning av bensin och diesel 359
respektive 330 euro per 1 000 liter. Det motsvarar vid dagens kurs (9:30) 3:34 respektive 3:07 kronor
per liter. Den sammanlagda svenska skatten (energiskatt + koldioxidskatt) uppgar 2016 till 6:31 for
bensin och till 5:56 for diesel (mk 1) per liter. Teoretiskt innebéar detta att utrymmet for skattenedséttning
ar 2:98 for bensin och 2:49 kronor per liter for diesel. Men for att slippa justera skatten om kronan skulle
foérsvagas mot euron kanske det vore klokt att bestimma utrymmet till max 2:50 kronor per liter bensin
och 2:00 kronor per liter diesel.™

Svenskt Naringsliv uppmanar till att ta fram ett skarpt forslag pa en sadan flexibel
kalibreringsmekanism for att arsvis bevaka och justera beskattningsnivan utifran den osakra
prisutvecklingen for biodrivmedel.

Stockholm som ovan,

Maria Sunér Fleming
Enhetschef Energi, Infrastruktur och Miljo

Marten Bergman
Ansvarig infrastruktur- och transportfragor

4 Kageson, Per, "Biodrivmedelskvotplikt i Sverige”, Nature Associates, 2016-06-21



