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Remiss av Promemorian Reduktionsplikt for bensin och diesel —
kontrollstation. DNr: 12020/03425

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

Sammanfattning

Drivkraft Sverige anser att reduktionsplikten ar bra och ett viktigt verktyg for
att minska utslappen i transportsektorn och for arbetsmaskiner.

Drivkraft Sverige anser att processen innan detta PM skickades ut pa remiss
tagit oacceptabelt lang tid och exponerat industri och anvandare for onodiga
kostnader.

Branschen anser det viktigt att de delar av regelverket som avses presenteras i
foreskrifter och regelsystem for nya uppdaterade hallbarhetskriterier
skyndsamt maste komma pa plats. Detta arbete maste prioriteras for att ge
branschen den information och siakerhet i lagstiftningen som kravs for en
kostnadseffektivimplementering.

Drivkraft Sverige saknar ett resonemang om konsekvenserna av Sveriges
ambitioner i forhallande till EU och varlden i 6vrigt och anser att
omvirldsanalysen ar bristfallig.

Den pagaende utredningen om forutsattningar for ett forbud mot
forbranningsmotorer har en avgorande paverkan pa reduktionspliktens
framtida utformning. Utredningen kan leda till en fortida avveckling av alla
flytande och gasformiga drivimedel som en mojlig konsekvens.

Drivkraft Sverige anser att kommande Kontrollstationer maste genomforas
enligt 6verenskommen tidplan, i ndra samarbete med berorda aktorer och
darefter snabbt omsattas i lagstiftning.

Drivkraft Sverige efterlyser en analys av vad PMets reduktionspliktsnivaer
innebar for drivmedelskostnader i jamforelse med andra lander i och utanfor
EU (exportmarknader).

Drivkraft Sverige vialkomnar forslaget att 6verskott skall kunna sparas fran ett
kalenderar till nasta. Det ar viktigt att regelverket beskrivs tydligt i
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foreskrifterna.

e Drivkraft Sverige anser att det ar bra att man kan sélja overskott till andra
aktorer men avvisar att reduktionsplikten forst méste vara uppfylld innan
overskott far siljas/overlatas.

e Drivkraft Sverige vilkomnar forslaget till Flex-kvot och anser att den ar
nodvandig for att man skall kunna uppfylla reduktionsplikten for bensin utan
att bryta mot kvalitetsregelverket. Den méste dock regelbundet utviarderas for
att bedoma effekter pa marknaden for olika aktorer.

e Drivkraft Sverige anser att det nya regelverket och foreskrifterna for
miljoinformation maste revideras for att reflektera att viss uppfyllnad for
bensin kan aterfinnas i dieselpumpen. Samma giller vid overlételse av
overskott av reduktioner.

e Drivkraft Sverige vilkomnar forslaget att e-fuels skall fa inga i uppfyllnaden av
reduktionsplikten.

e Drivkraft Sverige delar inte PMets bedomningen att detta regelverk inte
innebar en okad administrativ borda for aktorerna, da bl.a. 2021 resulterar i
tva skilda rapporteringar.

e Drivkraft Sverige anser att man inte kan bryta mot straffsanktionerade
kvalitetskrav som aterfinns i brinslekvalitetsdirektivet och drivmedelslagen
Aven drivmedelstandarder maste foljas for att skydda konsumenterna.

e Framtiden for hoginblandade biodrivmedel ar oklar och Drivkraft Sverige
anser att branschen maste bjudas in att delta i den utredning som pagar inom
Regeringskansliet i denna fraga.

e Drivkraft Sverige anser att det ar bra att Skatteverket skall lamna ut uppgifter
till tillsynsmyndigheten om vilka som ar skattskyldiga for bensin och diesel.

e Drivkraft Sverige yrkar pa att Energimyndigheten ges i uppdrag att utveckla
ett forhandsgranskningsforfarande for nya ravaror.

Utvecklade synpunkter pa Promemorian Reduktionsplikt for bensin och
diesel.

Reduktionsplikten

Branschen anser att reduktionsplikten ar ett bra och viktigt verktyg bade for att
minska utslappen inom transportsektorn och for arbetsmaskiner samt ge
producenter den langsiktighet som behovs for att vaga investera i biodrivmedel.
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Regelverket for reduktionsplikten

Branschen anser att det tagit for 1ang tid innan detta PM skickades ut pa remiss.

Aven om detta PM nu har kommit s3 finns det mycket som kommer att redovisas i ett
senare PM dar remissdatum ar okant. Det ar inte bara reduktionspliktslagen som ar
viktig utan ocksa reduktionspliktsforordningen, foreskriften och eventuella Allmanna
rad och vagledningar. Dessa finns inte pa plats och Drivkraft Sverige anser att dessa
skyndsamt behover kommuniceras.

Branschen anser att framforhallningen skall vara minst nio manader fore ett
kalenderars borjan for att de skall kunna gora en effektiv upphandling av de
biodrivmedelsvolymer som kravs for att uppna reduktionspliktens krav. Da bolagen
har agerat med budgeten for 2021 som utgangpunkter for reduktionspliktsnivaerna
och det andrade datum for ikrafttradande till 1: a augusti anser branschen att det ar
hanterbart.

Utover dessa osdkerheter skall Sverige implementera de nya hallbarhetskriterierna i
det omarbetade Fornybartdirektivet, 2018/2001/EU, senast den 30 juni 2021. Det
finns detaljer i Sveriges installning till detta direktiv som branschen skyndsamt
behover fa kunskap om. Det finns ett antal val att gora for medlemsstaterna, men
endast vissa av dessa har redovisats i detta PM, och sjilva lagstiftningen ar inte pa
plats dnnu och tidplanen niar den kommer pa plats ar oklar.

Utover ovan redovisade kortsiktiga konsekvenser skadas fortroendet for styrmedlet
pa langre sikt, och investeringsvilja/forméaga reduceras nar nivaer och konstruktion
forhandlas mellan politiska partier med oklara tidsramar, utan insyn och deltagande
av de aktorer som ska uppfylla plikten, eller andra aktorer som i hog grad paverkas av
utformningen. For en bransch som ar, och kommer vara, en central del av det
svenska héllbara transportsystemet ar det en oacceptabel situation som inte bor
upprepas.

HoOg ambition — bristfillig omviirldsanalys

Drivkraft Sverige saknar ett resonemang om Sveriges ambition i férhallande till EU
och virlden i 6vrigt samt deras behov av biodrivmedel. EU:s medlemsstater 6kar sina
ambitionsnivaer, ibland ocksa utover kraven som stills i Fornybartdirektivet (RED
IT). Nivderna i RED II for transportsektorn ar 10% for 2020 och skall linjart oka till
14% (pa energibas) till 2030. EU har okat det 6vergripande klimatmalet for 2030 fran
40% till 55% minskade utslapp av viaxthusgaser jamfort med 1990 vilket innebar att
flera av EU:s direktiv och malnivaer kommer att behova revideras. Det nya malet for
transportsektorn som kommunicerats infor uppdateringen av Fornybartdirektivet
har angetts till 24% pa energibas ar 2030. Drivkraft Sverige har kalkylerat behovet av
biodrivmedel och fornybar energi inom EU for att na 14% i transportsektorn ar 2030
till cirka 400 TWh, och om malet 6kas till 24% till cirka 720 TWh (utan
dubbelrakningar). I Sverige bedoms behovet for att uppfylla reduktionsplikten 2030
till motsvarande 37 TWh biodrivimedel. Drivkraft Sverige bedomer att det kan
komma att bli konkurrens om hallbara biodrivmedel for att klara
reduktionspliktsnivéerna.
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Mal 2030
Reduktionsplikt REDII - 14% e Uppdaterat RED
Sverige 2030 I11, 24%e
Biodrivmedels och | 37 TWh 400 TWh 720 TWh
fornybart

I samband med revideringen av Fornybartdirektivet kan ocksa hallbarhetskriterierna
for ravaror till produktion av biodrivmedel komma att revideras. Drivkraft Sverige
anser att Regeringen aktivt behover arbeta for att tillgingligheten for héllbara ravaror
inte begransas ytterligare och ocksé verka for att den negativa och diskriminerande
synen pa grodebaserade biodrivmedel i EU motarbetas med fakta och vetenskapliga
argument.

Sverige representerar ca 3% av EU:s och ca 0,3% av varldens dieselanviandning

och man kan konstatera att for att na reduktionspliktens nivaer berdaknas behovet till
ca 12% av den forvantade produktionsokningen och 23% av den befintliga till 2022
respektive 2024 av HVO i varlden .

PM:et konstaterar ocksa att Sverige under vintern begriansas fran vilka
produktionsanliaggningar som man kan kopa HVO som kraver battre koldegenskaper.
Det betyder att Sverige behover kopa HVO fran ett begransat antal
produktionsanliaggningar som kan producera HVO med battre koldegenskaper.
Utover detta dr vissa HVO samprocessade med diesel av en kvalité som inte anviands i
Sverige. Dessa volymer ar inte heller mgjliga att anvianda i Sverige i dagens lage.
PM:et konstaterar "att det finns god varldstillgang pa biodrivmedel” och vad giller
etanol och FAME ar det en korrekt bedomning. Dessa biodrivimedel begriansas dock
av vad som ar tillatet enligt branslekvalitetsdirektivet (10%vol etanol i bensin och
7%vol FAME i diesel). Eftersom HVO och biobensin kravs for att na
reduktionsplikten efterlyser Drivkraft Sverige en djupare omviarldsbedomning av
efterfragan i bl.a. EU for att uppfylla nationella eller EU:s krav i RED II, och vad det
kan innebara for tillgdngen pa hallbara biodrivmedel av ratt kvalitet.

I en djupare omvarldsbeskrivning anser Drivkraft Sverige att 4ven dndringar och
forslag pa EU-niva av direktiv och forordningar maste utviarderas. Diskussioner om
att infora transportsektorn i handel med utslappsritter ar ett sddan forslag som
maste utvarderas och noggrant konsekvensutredas. Den nyss foreslagna delegerade
akten for Taxonomin ar en annan sddan EU lagstiftning som riskerar att paverka
framtida maojligheter till en tillracklig produktion av hallbara biodrivmedel.

Utfasningsutredningen

Drivkraft Sverige anser att Reduktionsplikten ar ett bra styrmedel for att pa ett
kostnadseffektivt satt minska CO2-utslappen fran bensin och diesel och helt
nodvandigt for att nd 70%-malet till 2030. Parallellt pagar f.n. en utredning om a)
utfasning av fossila drivmedel, och b) forutsattningar for ett forbud mot nyforsiljning
av bilar med forbranningsmotor. Bagge dessa utredningar ar av stor vikt for hur
styrmedel utformas efter 2030, och Drivkraft Sverige anser att det kommer att
behovas ett helhetsgrepp om drivmedelssektorn for att skapa forutsiattningar for en
fortsatt effektiv omstallning. Ett ev. forbud mot forsaljning av forbranningsmotorer
skulle krava en helt annan ansats dn reduktionsplikten, da en fortida avveckling av
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alla flytande och gasformiga drivmedel blir en omedelbar konsekvens. En utfasning
av fossila drivmedel kan dock fortsatt anvanda principerna i reduktionsplikten, givet
att tekniska forutsattningar medger anviandande av storre mangder icke-fossil ravara.

Kontrollstationer

Drivkraft Sverige anser att Kontrollstationer dr mycket viktiga bade for att utvardera
reduktionsplikten och for att bedoma hur vagen framat behover se ut, baserat pa
tekniska forutsattningar, omvarldsforandringar och konkurrenskraften i det svenska
naringslivet. For att fa en bredare analys av marknaden bor Kontrollstationerna
genomforas i nara samarbete med de berérda aktorerna. Lardom bor dras ifran den
forsta kontrollstationen, dar aktuellt PM utkom 1,5 ar efter Energimyndigheten
rapport utan dialog med berorda aktorer.

Konkurrenskraft

I konsekvensutredningen i rubricerad PM har kostnadsokningarna till f6ljd av
reduktionsplikten uppskattats. Man inrymmer ocksa att dessa bedomningar
innehaller stora osakerheter. Drivkraft Sverige efterlyser dock en analys av vad dessa
reduktionspliktsnivder innebar for kostnader i jamforelse med andra lander i och
utanfor EU (exportmarknader). Detta ar en sarskilt viktig fraga for
konkurrenskraften for det svenska naringslivet som ar beroende av transporter och
dar kostnadsckningarna riskerar att bli storre i Sverige dn i omvarlden. Drivkraft
Sverige saknar en konsekvensbedomning av drivmedelsprisernas effekt pa svenska
foretags konkurrenskraft i jamforelse med andra lander med vilka de konkurrerar.

Spara overskott mellan kalenderar

Drivkraft Sverige anser att detta ar ett bra forslag och nédgot som branschen
efterfragat i tidigare remissomgangar.

Dock ar skrivningen i PM:et sddan att det kan tolkas som att endast 10% av
overskottet far sparas. Om man strikt laser denna text kan det innebara att 90% av
overskottet inte far sparas och maste hitta en kdpare av 6verskottet. Drivkraft Sverige
har varit i kontakt med Regeringskansliet och fatt en narmare beskrivning om hur det
ar avsett att tolkas. Drivkraft Sverige anser att detta behover fortydligas i foreskriften
for att det skall vara tydligt hur aktorerna far spara eventuella 6verskott.

Drivkraft Sverige uppfattar att det inte ar tillatet att spara overskott fran perioden (1)
1.1.2021-31.7.2021 till perioden (2) 1.8.2021-31.12.2021 da lagen trader i kraft
1.8.2021. Daremot undrar Drivkraft Sverige om det ar mojligt att spara ett eventuellt
overskott frin bida perioderna 1 och 2 under 2021 till 2022. Aven detta bor klargoras
i foreskriften.

Exempel pa hur Drivkraft Sverige har uppfattat hur 6verskott skall fa sparas:

Aktorens krav for ett kalenderéar ar en reduktion pd 1000 ton CO2eq och resultatet
under kalenderaret blev 1100 ton CO2 eq. Overskottet pa 10% av kravet vilket ar lika
med 100 ton CO2 eq far da sparas till naistkommande kalenderar.
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Salja/overlata overskott
Sid 24: "Det bor dven fortsittningsvis krivas att reduktionsplikten dr uppfylld vid éverlitelse av
utsldppsminskning
"Energimyndigheten har féreslagit att méjligheten att handla med utslappsreduktion ska utvidgas sa

att det blir méjligt for en reduktionspliktig aktor att Overlata utslappsreduktion &ven om denne inte har
uppfyllt sin egen reduktionsplikt. ”

I PM:et har foreslagits:

“Det bér dven fortsattningsvis stéllas krav pa att den egna utsldppsminskningen ska ha uppfylits for
den som vill 6verlata en utslappsminskning sa att ndgon annan kan tillgodorakna sig den.”
Drivkraft Sverige forordar att Energimyndighetens forslag skall gilla. Inom
reduktionsplikten finns det en valmaojlighet att uppfylla reduktionsplikten genom att
tillsatta biodrivmedel eller betala reduktionspliktsavgiften. Aktorerna har som
ambition att uppfylla reduktionsplikten genom att tillsatta biodrivmedel men anser
samtidigt att det skulle forenkla den handel som finns med utslappsminskningar om
kravet pa att aktorerna forst maste uppfylla reduktionsplikten inte stills.

Det konstateras ocksé att det i dagens regelverk inte finns nagot hinder att handla
med utslappsminskningar under det innevarande aret. Dock innebar kravet pa att
reduktionsplikten forst maste uppfyllas att det ar svart att bedoma under
kalenderaret vilket 6verskott som eventuellt finns tillgdngligt for forsiljning.

Vid rapporteringen av reduktionsplikten for kalenderaret kan nagot enstaka parti
biodrivmedel bedémas av tillsynsmyndigheten inte uppfylla kravet enligt
héllbarhetskriterierna. Det skulle dd kunna innebara att aktoren silt ett overskott
som i praktiken inte fanns. Da maste aktoren informera den som kopt eventuellt
overskott att Overskottet inte fanns, och da maste den aktor som kopt 6verskottet
betala reduktionspliktsavgiften. Det innebar ocksa merarbete for tillsynsmyndigheten
som maste justera berdkningen for fler aktorer. Om kravet pa att uppfylla
reduktionsplikten innan man kan silja 6verskott tas bort behover endast aktéren som
fatt biodrivmedelsvolymer underkianda betala in reduktionspliktsavgiften.

Drivkraft Sverige anser att kravet pa att uppfylla reduktionsplikten innan 6verskott
far saljas skall tas bort.

Flex-kvot

Precis som PM:et konstaterar ar det svarare att klara en hog reduktionsplikt for
bensin an for diesel. Darfor vialkomnar DS mojligheterna till Flex-kvot men vill ocksa
péapeka att det finns konkurrensrelaterade fragor att ta hansyn till beroende pa de
olika aktorernas respektive marknadsandel av bensin och diesel.

I PM:et konstateras att man, i dagsldget, inte kommer att slé ihop bensin och diesel
till en gemensam kvot. Skalet till detta anfors att aktorerna har olika
marknadsandelar av bensin och diesel och att det darmed inte blir
konkurrensneutralt. Tyvarr har Flex-kvoten lite av samma problem. Flexkvoten infor
i viss man den konkurrenssnedvridning som man bedomde fanns med den
gemensamma kvoten. En aktor som séljer mycket bensin kommer att behova fora
over reduktion fran dieselkvoten till bensinkvoten (efter 6% reduktionsplikt). Det kan
innebira att den aktoren flera ar tidigare dn andra aktérer kan komma att fa problem
med hur mycket HVO som kan blandas i diesel och darmed inte uppfylla kraven i
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branslekvalitetsdirektivet, drivmedelslagen och standarder. Dessa aktorer siljer inte

tillrackligt med diesel for att klara att uppfylla reduktionsplikten for bensin.

Miljoinformation

Nar det géller den kommande miljoinformationsmarkningen av drivmedel behéver
information ges till konsumenter om att en viss del av den reduktion som galler
bensin finns i dieselpumpen. Detta giller ocksd om man kopt eller salt reduktion
av/till ndgon annan och giller for bade bensin och diesel. Det ar oklart om
foreskrifterna for miljoinformation kommer att justeras med avseende pa
mojligheten med flex-kvot.

Reduktionspliktsavgift

I PM:et finns tvéa olika uppgifter om reduktionspliktsavgiften. Pa sid 25 anges att den
skall vara oforandrad, 5 kr/kg CO2 for bensin och 4 kr/kg CO2 for diesel. Pa sidan 38
i konsekvensutredningen anges att reduktionspliktsavgiften skall vara lika for bensin
och diesel och uppga till 4 kr/kg CO2. Vid kontakt med Regeringskansliet har
Drivkraft Sverige forstatt att avsikten ar att reduktionspliktsavgiften skall vara
oforandrad. Detta behover klargoras i kommande forordning.

Dock kommer det i praktiken innebara samma reduktionspliktsavgift for bensin
respektive diesel eftersom aktorer som siljer bade bensin och diesel (efter 2021) da
kan flytta reduktionsminskning fran diesel till bensin genom “Flex-kvoten”. Skulle
aktoren da ha en brist t.ex. for bensin sa flyttar man det underskottet till diesel som
leder till en lagre reduktionspliktsavgift. Olika leverantorer nér de tekniska
mojligheterna till HVO- inblandning vid olika tidpunkter beroende pa sin
marknadsandel pa bensin och diesel (som skrevs ovan). Det talar ocksa for samma
avgift, annars kan konkurrenssnedvridning uppsta pa riktigt da
reduktionspliktsavgiften ar ett slags tak for priset pa biodrivmedel.

Drivkraft Sverige anser darfor att reduktionspliktsavgift skall vara lika for bensin och
diesel vilket i praktiken dndé blir utfallet for aktorer som siljer bade bensin och
diesel.

E-fuels

Drivkraft Sverige anser att det ar positivt att Regeringen forbereder att tilldta e-fuels
att raknas in i uppfyllnaden av reduktionsplikten. Drivkraft Sverige anser att
branschens aktorer maste involveras i utarbetandet av detaljerna i det kommande
regelverket for e-fuels i forordning och inom Kontrollstationen.

Administrativ borda

PM:et bedomer i konsekvensbeskrivningen att det inte blir en utokad administrativ
borda for de reduktionspliktiga aktorerna. Drivkraft Sverige delar inte den
bedomningen. For rapporteringen som blir aktuell i mars 2022 kommer aktorerna att
behova gora tva separata rapporteringar dar underlagen maste hallas isar. Att gora
tva rapporteringar innebar en 6kad administrativ borda bade for aktérerna och for
tillsynsmyndigheten. Man kan ocksa konstatera att det finns fler rapporteringar som
skall goras och tillkommande rapporteringar jamfort med tidigare ar bl.a. kravet pa
miljoinformation samt ocksa det nya kravet i RED II med rapportering till en databas
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i EU. Hur detta skall ga till och vad det innebér i form av 6kad administration ar annu
inte klart.

Branslekvalitetsdirektivet (FQD), drivimedelslagen och standarder

Branslekvalitetsdirektivet (Fuel Quality Directive, FQD) reglerar vissa parametrar for
bensin och diesel som ar viktiga ur hilso- och miljosynpunkt samt ocksa for att
fordonsindustrin skall klara de lagstadgade avgaskraven. FQD implementeras i
svensk lagstiftning genom drivmedelslagen (SFS 2011:319, DML) i vilken Sverige
aven har infort krav for HVO, FAME, ED95 och E85, trots att dessa idag inte
omfattas av FQD.

Parametrarna i DML ar straffsanktionerade (§33) om man bryter mot §16 som
innebar att man bryter mot specifikationerna for bensin (§6) och diesel (§10).

Darfor ar det forvanande att det pa sid 15 stér foljande:

"For att reduktionsplikten ska bidra till att na etappmalet for inrikes transporter kan det vara rimligt att
héja reduktionsnivaerna for bensin till en nivd som éverstiger vad branslekvalitetskraven tillater.”

Detta innebar i praktiken att man maéaste anvinda Flex-kvoten och HVO i
dieselbrinsle for att inte bryta mot den straffsanktion som finns i DML.

FQD ar under revision och det forvantas komma ett forslag till uppdatering av FQD i
juni 2021.

Pa sid 15 anges det att:

” Det &r viktigt att branslekvalitetsdirektivet uppdateras sa att en hdgre andel etanol kan blandas in i
bensin.”

I detta anges att etanolinblandningen skall okas till 6ver 10%. Idag finns det inga
fordon pa den europeiska marknaden som ar godkianda for upp till 20%vol etanol
(E20). Det kan dock dnda finnas fordon som kan klara denna inblandning men det ar
oklart hur manga de kan vara. For anvandning av E20 kravs att fordonstillverkarna
uttryckligen godkanner denna kvalité. Tyvarr kan denna mojlighet innebara att
endast nya fordon fran det ar nir denna andring genomfors godkiannas for hogre
inblandning. Det kan da innebéra att det blir en begransad volym av en sadan kvalité,
E20, som kommer att ge ett begransat bidrag till reduktionspliktsuppfyllnaden. En
mojlighet ar om fordonsindustrin skulle ge ett godkdnnande for befintliga
fordonsflottan, s.k. bakatkompatibilitet (vilket har forekommit tidigare for bl.a. upp
till 7% FAME i diesel). Avgaskraven har dock skarpts och i och med Euro 6/VI maste
fordonsindustrin garantera emissionerna for det drivmedel som de godkanner for
anvandning i sina fordon.

Da mojligheten till E10 infordes 2011 implementerades ocksa ett krav pa att pa
marknaden tillhandahalla Ej5 till dldre fordon under en begriansad tid enligt FQD. Om
E20 blir tillditen kommer det sannolikt att kopplas till ett behov att pA marknaden
tillhandahélla E10 for dagens befintliga flotta av bensinbilar. Det dr osannolikt i en
sjunkande volymmarknad att fler kvaliteter (t.ex. &ven E5) kommer att finnas kvar
om E20 infors. Troligen kommer E5 kvalitén d& att ersittas av E20 och inte vara den
huvudsakliga bensinkvalitén.
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7%vol FAME — teoretisk grans
I PM:et utgas ifran att man kan blanda i FAME upp till den maximala gransen i
FQD/DML i diesel pa 7,0% vol. Detta ar en teoretisk grans for inblandningen i diesel
som kan nés i enskilda volymer. Dock kan man inte klara att nd 7,0% FAME i diesel
pa arsbasis av tva orsaker. Dels ar det 1aga temperaturer i stora delar av landet och
dar maste inblandningen av FAME i diesel minskas. Ett annat skil ar att
depautrustningen maste kalibreras med en marginal till maxgransen for att inte
riskera att bryta mot de straffsanktionerade bestammelserna i DML. Drivkraft
Sverige uppskattar att maximal inblandning pa kalenderar (vid normalvinter) kan i
praktiken maximalt uppga till cirka 6,5%vol.

Hoginblandade biodrivimedel-oklar framtid

Det pagar aven ett arbete inom Regeringskansliet for att Iangsiktigt sékra hdginblandade och rena
biodrivmedels konkurrenskraft. Utfallet av detta arbete bor beaktas vid kommande kontrollstationer
Sverige har idag ett tidsbegransat statsstodgodkannande for hoginblandade
biodrivmedel (ED 95, E85, FAME och HVO 100) som gar ut 31.12.2021. Det dr i allra
hogsta grad oklart vad som géiller efter detta datum. Enligt flera informationskallor
pagar en utredning om Sveriges strategi i denna fraga. Denna pagaende utredning
maste omedelbart involvera marknadens aktorer for att sakerstalla att
konklusionerna ockséa fungerar i verkligheten pa marknaden. Det ar mycket kort om
tid och upp till dags datum har branschen inte bjudits in till att delta i detta viktiga
arbete.

Drivkraft Sverige uppfattar att det ar oklart om det ar mojligt att fa fortsatt
skattebefrielse for grodebaserade biodrivmedel givet EU:s motstand mot dessa
ravaror. Att endast soka godkannande for avancerade biodrivmedel innebar att de
hoginblandade kommer att konkurrera med de volymer som har hogst
vaxthusgasprestanda (lagsta utslapp) och dirmed konkurrera med volymer som har
storst varde for reduktionspliktsuppfyllnaden.

Energi- och miljostodsriktlinjerna kommer att uppdateras under 2021 och an ar det
oklart hur dessa kommer att se ut.

Ett annat tillvigagangssatt ar att utarbeta ett system dar de héginblandade kan inga i
reduktionsplikten. Detta ar inte helt oproblematiskt da de far en stor betydelse vilket
energiinnehall och vilken skatt per liter som biodrivmedlet skall skattas med.
Drivkraft Sverige har, tillsammans med den europeiska branschorganisationen, Fuels
Europe, drivit pa for en forandring av Energiskattedirektivet for att beskatta efter
fossilt kolinnehall och ocksa efter energiinnehall. Det skulle i praktiken skapa
mojligheter for lagre beskattning av bio jamfort med fossilt.

I DML ingar idag ocksé specifikationer for E85, ED 95 och FAME som inte ar
uppdaterade, vilket innebar att man riskerar att fa betala annu hogre skatt for dessa
an for de fossila drivmedlen enligt miljoklass 1. Om man foljer standarderna for dessa
drivmedel, som ar ett villkor for att fordonsindustrin accepterar dem for anvandning,
innebar det att man inte foljer lagstiftningen. Lagstiftningen for dessa ar inte
straffsanktionerad men ger dem en skattenackdel jamfort med de fossila drivmedlen.
Detta ar sarskilt viktigt for de biodrivmedel (ED95, FAME) som anvands i
dieselfordon dar skatteskillnaden ar storre an for bensin for olika miljoklasser.
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Drivkraft Sverige anser att Regeringskansliet skyndsamt uppdatera dessa
specifikationer samt involverar marknadens aktorer i arbetet om framtiden framat
for hoginblandade biodrivmedel och dess roll pa svensk drivmedelsmarknad.

Uppgiftsskyldighet for Skatteverket

Drivkraft Sverige anser att forslaget ar bra att Skatteverket skall lamna ut uppgifter
till tillsynsmyndigheten om vilka som ar skattskyldiga for bensin, diesel och
flygfotogen. Det betyder att det minskar risken for att reduktionspliktiga aktorer inte
fullgor sin dtaganden enligt reduktionspliktslagen och gor att det blir mer
konkurrensneutralt pd marknaden.

Ovrigt

Forhandsgodkinnande av ravaror

PM:et utgar i konsekvensbeskrivningen att biodrivimedlen huvudsakligen kommer att
vara producerade av avfall och restprodukter. Da klassificeringen av avfall och
restprodukter kraver tolkning av lagstiftningen foreslar Drivkraft Sverige att det
infors ett forfarande med forhandsgodkannande av tillsynsmyndigheten for
klassificering som avfall eller restprodukt. En sjdlvklassificering av en ravara som
avfall eller restprodukt av biodrivmedelsproducenterna som i efterhand vid
rapporteringstillfillet inte godkanns av tillsynsmyndigheten innebar dels att dessa
biodrivmedel inte betraktas som avfall eller restprodukt alternativt inte anses
héllbara. Det kan innebara krav pa omriakning av GHG-prestandan och kanske ocksa
eventuellt underkdnnande av stora volymer biodrivmedel till f61jd av olika tolkningar
av aktor och tillsynsmyndighet. Detta ar ett risktagande som kan bli mycket dyrbart
for aktorerna om stora volymer blir underkdnda. For att minska denna risk for en
sddan exponering, som ocksa kan utgora ett hinder for nya ravaror till biodrivmedel
ar ett forfarande med forhandsgodkidnnande ett satt att minska denna risk.

Drivkraft Sverige yrkar pa att Energimyndigheten ges i uppdrag att utveckla ett
forhandsgranskningsforfarande for nya ravaror.

Johan G Andersson Ebba Tamm
VD Produkt- & miljoexpert
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