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Luled tekniska universitet (LTU) yttrar sig hdrmed 6ver remiss avseende promemorian
Reduktionsplikt for bensin och diesel — kontrollstation.

Sammanfattning

LTU tillstyrker remissens forslag. Luled tekniska universitet (LTU) stiller sig i huvudsak
positiv till de forindringar som foreslds 1 promemorian Reduktionsplikt for bensin och diesel
— kontrollstation (dnr 12020/0345). LTU vill emellertid nedan lyfta ett antal punkter och
perspektiv dir djupare analyser hade varit onskvirda.

LTU anser att de foreslagna reduktionsnivierna fram till 2030 som anges 1 5 § ar rimliga och
vil avvigda samt att en linjir Okningstakt for reduktionen ir att fOredra framfor en
exponentiell. LTU tillstyrker ocksa forslaget 1 7 § om hantering av Overskott av
utslippsminskningar. Vi kan inte bedéma om nivin for sparande av 6verskott dr ritt, aven om
10 % verkar rimlig. LTU tillstyrker forslaget 1 8 § om redovisning av reduktionsplikten. Vi vill
dock understryka vikten av att redovisningen bestims till ett datum under samma
kalendermanad varje ar for att rapporteringsskyldiga skall kunna planera sin verksamhet. LTU
tillstyrker ocksd forslaget 1 9 § om foreslagen forseningsavgift. LTU tillstyrker uppdateringen
av 16 §, med reservationen 1 punkt 1) att tilliten Sverskottsandel ar stabil 6ver tid och utan
storre avvikelser. Detta for att skapa forutsigbarhet for att verksamhetsutovare inom plikten
(sida 7).

Gillande bidraget att nd malet om 70 procent ligre utslapp vill LTU avge f6ljande resonemang.
Hur mycket reduktionsplikten kommer att paverka den samlade mingden utslapp 4r inte helt
tydligt. Analyserna som ligger till grund for reduktionsplikten, och vad den maste vara for att
nd 2030 milet, baseras pa ett antagande om framtida transportefterfrigan 1 kombination med
hur stor andel av fordonsparken som drivs med diesel och bensin. Men om firre byter till
elfordon, och/eller det blir en hégre 6kning av transportefterfrigan, si kommer vi inte att na
2030 transportmalet med hjalp av reduktionsplikten. Det innebir att reduktionspliktens bidrag
till att paverka de samlade utslippen beror dels pa hur stor den framtida transportefterfrigan
kommer att vara och dels pa hur snabbt fordonsparken elektrifieras. Om elektrifieringen gar
snabbt ar det littare for drivmedelsbolagen att uppfylla kraven, nigot som iven bidrar till
mindre utslipp. Dessa minskade utslipp kommer 1 sa fall framst att bero pd en okad andel
fordon 1 fordonsparken som drivs med diesel och bensin ersatts med elbilar, det vill siga, inte
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enbart pa att de drivmedel som anvinds i fordon som drivs med diesel och bensin pi grund av
reduktionsplikten har en ligre klimatpiverkan. LTU tycker att det 1 grunden ar positivt med
ett styrmedel som reduktionsplikten och dess mojlighet att bidra till uppfyllandet av malet,
men det ar viktigt att betona att detta enskilt inte 4r nigon garanti for att vi nar dit (sida 10,14,
29).

Vad giller fortsatt separata reduktionsnivder for bensin och diesel som beskrivs 1 avsnitt 5.1
finns det fler 4n ett perspektiv som LTU vill belysa. I grunden dr LTU positiv till detta forslag
da det 6kar kostnadseffektiviteten. Aven om det enligt forslaget stir att det dven fortsittningsvis
kommer att finnas tva separata reduktionsplikter; en for bensin och en for diesel, sa kan det
dock ses som en sanning med modifikation. Detta pa grund av att det dven tydligt framgar att
reduktionsplikten for bensin 1 praktiken inte blir hogre dn 6 procent. Det vill siga, den
reduktionspliktsniva som giller frain och med 1 augusti 2021. Det nya forslaget kan 6ppna upp
for att drivmedelsbolagen, for att klara av hogre reduktionspliktnivaer for bensin over 6
procent, istillet kan minska utslippen frin dieseln mer an vad den lagstadgade nivin
toreskriver. Om sa handlar forslaget inte lingre om tva separata reduktionsplikter, utan
drivmedelsbolagen kan med detta sjilva avgora 1 vilket av brinsleslagen de viljer att blanda in
biodrivmedel for att sammantaget uppfylla de uppsatta kraven. I praktiken kan det innebira
att drivmedelsbolagen kommer att 6ka inblandningen av biodrivmedel/fornybart i dieseln med
mer an reduktionsplikten for diesel kriver, for att kompensera for en ligre inblandning 1 bensin
in vad reduktionsplikten kriver (sida 13).

Det problematiska med att diesel fir en 6kad inbladning av biodrivmedel/fornybart pa
bekostnad av inbladning 1 bensin, ir att bensin da blir billigare relativt dieseln, vilket kan
innebira att bensinfordon blir ett mer attraktiv alternativ jamfort med dieselfordon. Det finns
dessutom ett existerande stodsystem som premierar elhybridbilar, vilka framforallt har
bensinmotor, som planeras existera under en lingre period som det ser ut nu. Konsekvensen
kan dirmed bli att efterfrigan pa bensin rentav okar jimfort med idag. Om inblandningen inte
okar 1 bensinen kommer det innebira att det blir svarare att uppna 2030 malet.

LTU tillstyrker att tillata inblandning av elektrobrinslen, men ifrigasitter forslaget att inte
inkludera dtervunna kolbaserade drivmedel 1 kvotplikten. LTU anser att bada
produktionsvigarna ska kunna inga 1 plikten under forutsittning att de uppfyller kravet for
vixthusgasreduktionen. Atervunna kolbrinslen minskar anvindningen av fossila drivmedel
och diarmed utslippen av vixthusgaser, samt bidrar till att biomassa kan frigoras for andra
indamal. Forutsittningen ir forstds att produktionen inte innebir en Okad tilltorsel av fossila
brinslen, men di uppfylls ju heller inte kravet for vixthusgasreduktionen. Atervunna
kolbaserade drivmedel dr varken fOrnybara eller fossilfria. Men de kan diremot vara helt
koldioxidneutrala om produktionen ir ett resultat av en effektiviseringsatgard.

Ett exempel som LTU vill lyfta fram ir produktion av metanol frin Overskottsgaser fran
stalframstillning (masugnsgas, koksgas etc). Hir tillfors inga nya fossila brinslen till systemet
utan produktionen kan ske pa grund av att gaserna nyttjas mer eftektivt dn att tex bara eldas
upp. Kolkillan bestair hir av kolmonoxid och/eller metan, vilket borde likstillas med
anvindning av fossil koldioxid vid produktion av elektrobrinslen. Atervunna kolbrinslen kan
alltsd 1 vissa fall produceras som ett resultat av effektiviseringar och kriver heller ingen
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eltillforsel och borde dartor inkluderas 1 plikten pd samma villkor som elektrobrinslen, dvs om
vixthusgasreduktionen ir minst 70%. En annan viktig potentiell produktionsvig for dtervunna
kolbrinslen ir via termisk omvandling (pyrolys, forgasning, hydrotermisk forvitskning, mm.)
av restavfall som kvarstir efter atervinning. Detta restavfall innehaller 1 dagsliget typiskt bade
fossilt och biogent kol och dir drivmedelsprodukten fordelas pid atervunna kolbrinslen,
respektive avancerade biodrivmedel. Detta innebir att det ekonomiska utfallet paverkas
mycket negativt eftersom inget mervirde Over fossilvirdet uppstir for andelen atervunna
kolbrinslen. Eftersom brinsleflexibilitet ar en viktig drivkraft for att utveckla dessa
omvandlingstekniker kan detta komma att himma teknikutvecklingen, vilket di iven paverkar
utvecklingen och utbyggnaden av dessa tekniker ocksa for rena biordvaror.

LTU motsitter sig forslaget 1 avsnitt 5.2 om att inte infora en kvot for avancerade biodrivimedel
producerade med rivaror 1 Fornybartdirektivets Annex IX A av flera skil. En sirskild kvot for
avancerade biodrivmedel bedoms vara nodvindig som styrmedel, dels for att stimulera till och
stotta inhemsk produktion av avancerade biodrivmedel baserad pd inhemska lignocellulosa-
resurser, dels for att de avancerade drivmedel som produceras 1 landet ocksa anvinds hir for
att minska det nuvarande stora behovet av importerade drivmedel. En sidan kvot skulle ocksa
gynna nyttjande av ravaror frin Annex 9A och minska behovet av ravaror frin Annex 9B och
dirmed Oka sannolikheten att sikra produktion och tillgingen pa biodrivmedel for den
inhemska marknaden.

Ett av de skil som anges for att inte infora en kvot for avancerade biodrivmedel ir att
reduktionsplikten " redan styr mot att frimyja biodrivinedel med bra klimatprestanda” (sida 20).
Det dr dock bara delvis sant. Mer korrekt dr att plikten styr mot drivmedel med liga
vixthusgasreduktionskostnader, dvs kombinationen mellan klimat- och ekonomisk prestanda.
Detta har orsakat att Sverige importerar stora mingder biodrivmedel {or att uppfylla nuvarande
reduktionspliktsnivier (exempelvis 1.3 millioner m3 HVO av en sammanlagd global
produktion av 7 miljoner m3). Samtidigt har de forhallandevis sma volymerna av inhemskt
producerade biodrivmedlen, som ir betydligt mer klimateffektiva, men dyrare in andra
alternativa produktionsvigar (t.ex. Lantminnens bioetanol med koldioxidinfingning)
exporteras.

[ promemorian anges dven skilet ”att reduktionsplikten skulle bli betydligt mer administrativt
komplicerad’ (sida 20). LTU anser inte att detta ir ett godtagbart skil. Producenterna av
biodrivmedel har redan idag krav pa att ha sparbarhet for sin produktion och visa att det
uppfyller hallbarhetskriterier, si de administrativa svarigheterna ligger inte for en giangs skull
hos niringsidkarna. Det finns exempel pa system diar mer diversifierade biodrivmedelskvaliteter
kan hanteras, exempelvis 1 USA.

Sveriges framgdngsrika ersittning av fossila drivmedel har visat pd de inforda styrmedlens
effektivitet fOr att paverka anvindningen 1 Sverige. Samtidigt inforda styrmedel inte varit lika
lyckosamma med att bidra till att 6ka anvindningen av svenska rivaror och inhemsk
produktionskapacitet. Det kan forvintas att dven andra linder inom och utom EU kommer
att infora olika former av lika effektiva styrmedel vilket skirper konkurrensen om de
kvantiteter och kvaliteter av bade ravaror och drivmedel som produceras globalt. Dirfor finns
det strategiska skil att frimja en uppbyggnad av inhemsk produktion (Sid 19-20).
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Enligt forslaget ska drivmedelsbolag som 6vertriftat reduktionsplikten ha mgjligheten att spara
overskottet till nistkommande kalenderir. Det innebir att drivmedelsbolag som &vertriftar
reduktionsplikten kan, till skillnad frin nuvarande system, inte bara kan vilja att silja
overprestationen till ett annat drivmedelsbolag, utan dven vilja att spara Overskottet till
niastkommande dr for att ticka eventuellt kommande underprestation. Forslaget Okar
flexibiliteten 6ver tid sd att drivmedelsbolag kan &vertrifta reduktionsmalet nir biodrivimedel
ir relativt billiga och anvinda sparat 6verskott nidr de ar dyrare, vilket minskar den totala
systemkostnaden for att nd klimatmalen. LTU ser mojligheten till flexibilitet som positivt da
det dven skyndar pa omstillningen mot en hogre inblandning.

LTU stodjer daven forslaget om att den flexibla kvoten for bensin bor utformas med ett golv,
men kan inte géra beddmningen om foreslagen miniminiva om 6% ir rimlig eller ej. Forslaget
tar hir aven upp problematiken med energi- och koldioxidbeskattning per volymenhet. LTU
foresprakar att skatterna borde baseras pa energiinnehill istillet for volym (sida 20).

Enligt tidigare lagtext (2§) har reduktionsplikten endast kunnat uppfyllas genom inblandning
av ’biodrivmedel”. Enligt nuvarande fOrslag indras detta till “fornybara eller fossilfria
drivmedel”. Darmed idndras den tidigare tydliga inriktningen att gynna biodrivmedel till att nu
dven Oppna upp for att drivmedelsbolagen dven ska kunna nyttja elektrobrinslen. Det vill siga,
bensin och diesel som framstillts med hjilp av elektricitet, for att uppfylla reduktionsplikten. I
grunden ir LTU positiva till denna foreslagna forindring da det 6ppnar upp for fler mojligheter
att nd det uppsatta malet. Samtidigt dr det viktigt att betona att hela livscykeln ska beaktas vid
produktionen av elektrobrinslen. Det vill siga, att dven inkludera utslippen for att producera
den el som anvinds. Har anser LTU att det krivs tydliga riktlinjer {6r hur CO, utslappet frin
elproduktionen ska beriknas (sida 24).

Om drivmedelsbolagen inte lyckas att uppfylla reduktionskraven maste de betala en
reduktionspliktsavgift om 5 kronor per kg for bensin och 4 kronor per kg for diesel.
Konjunkturinstitutet pipekar i rapporten Reduktionsplikten — en analys av incitament och
konsekvenser (specialstudie KI 2019:23) att nuvarande avgifter dr for hoga for att ge skydd
mot ovintat hoga kostnader 1 systemen och att de inte ger nigot storre incitament for
kostnadspress pd biodrivmedelsproducenter. Promemorian hinvisar till denna specialstudie och
dess slutsatser, men argumenterar for att nivierna aven fortsittningsvis ska ligga kvar pa samma
nivier med hanvisning till att dessa ir 1 linje med andra linders avgifter med inblandningskrav.
I linje med Konjunkturinstitutet anser LTU att de nackdelar som Konjunkturinstitutet lyfter
ir storre dn fordelen med att harmonisera med andra linders avgiftsniva. Detta dr en relativt
ny styrmekanism, si det kan dven vara att andra linder ligger for hogt (sida25).

Forslaget anger fOrvintningar om framtida prishdjningar av  diesel och bensin.
Reduktionsplikten forvintas leda till att priset pa diesel 6kar med 40-60 6re (exklusive moms)
per liter arligen och att priset pa bensin 6kar med 15-25 6re per liter arligen, fram till 2024.
Fram till 4r 2030 forvintas prisokningar pa diesel pa 3,6-5,4 kr per liter och pd bensin 1,9-2,9
kr per liter. Okade priser kan forvintas piskynda elektrifieringen av bilparken, vilket LTU
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tycker dr positivt. Det bidrar dven till att drivmedelsbolagen littare klarar reduktionskraven

(sida 36-38).

Diremot, stiller LTU sig frigande till forslagets forvintade prispaslag pa bensin. Sdsom forslaget
ar skrivet nu, med den okade flexibiliteten mellan diesel och bensin, si ar det svart att se att
reduktionsplikten bidrar till att bensinpriset kommer att 6ka. Se resonemang ovan kring
”Fortsatt separata reduktionsnivier for bensin och diesel?”.

I detta drende har rektor Birgitta Bergvall Kareborn beslutat. Kristina Back, Utbildnings-
och forskningsplanering, har foredragit.
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